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ВВЕДЕНИЕ 


Советский Союз — великая водная держава. 
Ни одно государство мира не имеет такого 
количества рек. Длина водных путей Амери¬ 
ки, Англии, Италии и Германии, вместе взя¬ 
тых, меньше длины водных путей Советского 
Союза, освоенных для судоходства. 

Речной транспорт Имеет важное значение 
для развития социалистического хозяйства на¬ 
шей великой Родины. 

Крупнейшие города СССР — Москва, Ле¬ 
нинград, Киев, Сталинград, Саратов, Куйбы¬ 
шев и многие другие — стоят на берегах судо¬ 
ходных рек; они связаны между собой не 
только железнодорожным транспортом, но и 
речными путями. Реки являются иногда един¬ 
ственным видом транспорта на обширном 
пространстве, например в некоторых районах 
Сибири, на Крайнем Севере и т. д. 

По сравнению с железнодорожным речной 
транспорт обладает многими важными пре¬ 
имуществами. Речные перевозки обходятся го¬ 
сударству гораздо дешевле, чем перевозки по 
железной дороге. Затраты на содержание вод¬ 
ных путей в состоянии, годном для судоход¬ 
ства, относительно невелики. Один водный 
путь по пропускной способности равноценен 
нескольким железнодорожным линиям, причем 
обгон судов возможен в любом месте реки. 
Производительность речной тяги в 6—7 раз 
выше железнодорожной, что сокращает коли¬ 
чество двигателей и дает колоссальную эконо¬ 
мию топлива. По речны’м путям можно пере¬ 
возить в больших количествах массовые и 
крупногабаритные грузы — лес, уголь, нефть, 
хлеб, соль, строительные материалы и т. д. 


Имеются и некоторые отрицательные сторо¬ 
ны в работе речного транспорта. Навигация 
продолжается не круглый год, а сезонно — в 
пределах от 6 до 8 (месяцев, в зависимости от 
климатических условий и географического 
местоположения отдельных районов страны. 
В жаркие летние месяцы из-за обмелеіния рек 
возникает необходимость производства дно¬ 
углубительных работ. Неполно используются 
суда и другие пловучие средства, которые в 
течение зи'мних месяцев простаивают в зато¬ 
нах. 

Для улучшения судоходства на реках 
строятся плотины, которые повышают уровень 
воды, образуют водохранилища и одновремен¬ 
но дают нашей стране электроэнергию. При¬ 
мером этого могут служить Волховская, Дне¬ 
провская, Щербаковская, Свирская и другие 
гидроэлектростанции с комплексом сооруже¬ 
ний, составляющих мощные гидроузлы. Сей¬ 
час разворачивается строительство гидроэнер¬ 
гетических гигантов на Волге, Днепре, в Сред¬ 
ней Азии. Плотины новых гидростанций зна¬ 
чительно улучшат судоходные условия на 
реках. 

Чтобы избежать излишних пересадок пас¬ 
сажиров и перевалки грузов с одних водных 
магистралей на другие, отдельные реки соеди¬ 
няют каналами. Система каналов дает воз¬ 
можность перевозить пассажиров и грузы из 
Каспийского моря в Балтийское и Белое моря, 
которые имеют выходы в океаны. 

Гордостью народов Советского Союза яв¬ 
ляется канал имени Москвы, благодаря кото¬ 
рому столица нашей Родины стала портом 
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трех морей (Каспийского, Балтийского и Бе¬ 
лого). Скоро, при соединении Волги с Доном, 
Москва станет портом пяти морей (прибавятся 
Азовское и Черное моря). 

До войны советский речной транспорт пере¬ 
возил ежегодно около 75 миллионов пассажи¬ 
ров. 

Немецкие варвары разрушили большое ко¬ 
личество пристаней и вокзалов, потопили око¬ 
ло тысячи самоходных и трех тысяч других 
судов. Но и в этих условиях речники оказали 
большую помощь фронту в районе Сталингра¬ 
да, при блокаде Ленинграда и в других райо¬ 
нах военных действий. 

С помощью всего советского народа, под 
руководством партии и правительства речники 
еще задолго до окончания войны приступили 
к восстановлению зданий и сооружений реч¬ 
ного транспорта, к строительству новых су¬ 
дов. 

Для перевозки пассажиров строятся быстро¬ 
ходные, красивые, комфортабельные теплохо¬ 
ды, катеры и речные трамваи, оснащенные пе¬ 
редовой техникой. Плавание на этих судах 
является прекрасным отдыхом для трудящих¬ 
ся. На теплоходах оборудуются пловучие са¬ 
натории с хорошо налаженным питанием, 
отдыхом и развлечениями. Вместе с чистым 
речным воздухом, тишиной и красотой окру¬ 
жающей природы это оказывает благотворное 
влияние на здоровье -отдыхающих. 

С ростом 'материального благосостояния 
трудящихся, с повышением их культурных за¬ 
просов количество людей, пользующихся реч¬ 
ным транспортом, из года в год увеличивает¬ 
ся. Некоторые крупные порты уже в настоя¬ 
щее время обслуживают тысячи и десятки 
тысяч пассажиров в сутки, например, Горьков¬ 
ский порт — 20—22 тысячи человек, Сталин¬ 
градский порт — 12—15 тысяч человек и т. д. 
.В первую послевоенную пятилетку речной 
транспорт в целом перевыполнил план пере¬ 
возки пассажиров и грузов. 

В зависимости от расстояния перевозки и 
времени нахождения в пути пассажиры делят¬ 
ся на следующие группы: дальнего следова¬ 
ния— свыше 150 км\ транзитные, ожидаю¬ 
щие пересадки на другой теплоход; местного 
сообщения — от 50 до 150 км; пригородного 
сообщения — до 50 км; внутригородского со¬ 
общения, следующие в пределах населенного 
пункта на речных трамваях или катерах. 

Для пассажиров дальнего следования и 
транзитных, находящихся длительное время в 
порту, должны быть созданы все условия для 
культурного ожида'ния и отдыха на речном 
вокзале. Удобства, предоставляемые пассажи¬ 
рам на вокзале, должны быть не хуже усло¬ 


вий пребывания на современных комфорта¬ 
бельных теплоходах. Существующие, строя¬ 
щиеся и проектируемые вокзалы, как правило, 
отвечают этим требованиям. Это в основном 
здания капитального типа, удовлетворяющие 
запросы пассажиров. 

Для пассажиров местного, пригородного и 
внутригородского сообщения строятся павиль¬ 
оны облегченного типа. Непродолжительное 
пребывание таких пассажиров в порту обязы¬ 
вает обслуживать их лишь необходимыми опе¬ 
рациями по приобретению проездных билетов, 
сдаче и получению багажа, а также буфетом, 
парикмахерской, уборными и пр. 

Здания речных вокзалов являются, пожа¬ 
луй, наиболее сложными из архитектурных 
сооружений, возводимых на берегах рек 
Окруженный большими просторами берегов и 
широкой водной гладью речной вокзал — до¬ 
минирующее здание на набережной. При 
проектировании речного вокзала должны быть 
решены функциональные вопросы будущей 
эксплоатации и вопросы конструктивные, свя¬ 
занные с устойчивостью здания, возведенного 
на берегу, затопляемом или размывае’мом ле¬ 
доходом или паводковыми вода'ми. 

До Октябрьской революции речные вокзалы 
и павильоны в России не строились. Пасса¬ 
жирские линии обслуживались частными вла¬ 
дельцами или акционерными обществами, 
бравшими подряды на перевозки. Для нужд 
пассажиров, а также для производства грузо¬ 
вых операций и хранения грузов и багажа 
строились временные лабазы или сараи с кон¬ 
торками. Пассажиры ожидали пароходы на 
открытом воздухе, а в ненастную погоду пря¬ 
тались под навесы лабазов или сараев. В не¬ 
которых местах для грузопассажирских опе¬ 
раций ставились небольшие дебаркадеры, т. е. 
по существу, те же сараи на пловучих понто¬ 
нах. 

Берега с временными причалами были за¬ 
хламлены и засорены, поскольку каждый ча¬ 
стный владелец спешил за время действия 
договора на аренду заработать как можно 
больше при наименьших затратах. В таких 
условиях, естественно, не мог стоять вопрос 
о строительстве набережных, причалов, вокза¬ 
лов, павильонов и о благоустройстве всей тер¬ 
ритории порта. 

В капиталистических странах строительство 
речных вокзалов и павильонов не производит¬ 
ся, реки используются в основном для грузо¬ 
вых перевозок. За последние 12—15 лет там 
началось строительство морских вокзалов, но 
ввиду отсутствия плановости и организующего 
центра (каждая пароходная компания строит 
для себя вокзал) в некоторых приморских го- 
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родах построено по нескольку вокзалов; так, 
например, в Нью-Йорке, Лондоне, Ливерпуле, 
Генуе и нескольких других крупных зарубеж¬ 
ных городах построено по три-пять вок¬ 
залов. 

При строительстве нескольких вокзалов в 
одном городе разными частными пароходны¬ 
ми компаниями не решаются вопросы градо¬ 
строительства, увязки в едином архитектурном 
ансамбле района строительства морского вок¬ 
зала (или нескольких вокзалов), транспорт¬ 
ных городских магистралей, благоустройства 
и озеленения. При этом не может быть и речи 

правдивом архитектурном образе морского 
вокзала. Построенные вокзалы — это много¬ 
ярусные коробки, имеющие очень мало эле¬ 
ментов, свойственных общественным транспорт¬ 
ным сооружениям. 

В нашей стране проектированию и строи¬ 
тельству речных вокзалов уделяется большое 
внимание. Особенно широко это строительство 
развернулось в 1930—1940 годах. 

В 1936—1940 годах были построены круп¬ 
ные вокзалы в Москве — Химкинский и Юж¬ 
ный, в городах Молотове и Калинине. Одно¬ 
временно велось проектирование вокзалов в 
Горьком, Астрахани, Саратове, Киеве и дру¬ 
гих городах. Эти проекты не были осуще¬ 
ствлены в связи с начавшейся войной. 


Из существующих речных вокзалов лучшим 
является Химкинский вокзал в Москве (ав¬ 
тор— архитектор А. М. Рухлядев). Это зда¬ 
ние может служить примером выразительного 
и полного выявления характерных особенно¬ 
стей речной архитектуры. 


Настоящая книга подготовлена автором на 
основе изучения существующих, строящихся 
и проектируемых вокзалов и павильонов. 
Автор в течение последних лет также непо¬ 
средственно руководил проектными работами 
и лично участвовал в проектировании многих 
речных вокзалов и павильонов в Архитектур¬ 
но-проектной 'мастерской Министерства реч¬ 
ного флота СССР. 

Книга рассчитана на широкие круги проек¬ 
тировщиков. Автор ставит своей задачей по¬ 
знакомить архитекторов и инженеров с прак¬ 
тикой проектирования, строительства и экспло- 
атации речных вокзалов и павильонов. Это 
тем более важно и своевременно, что пред¬ 
стоит проектирование и строительство боль¬ 
ших речных вокзалов в Сталинграде, Киеве, 
Горьком, Гомеле и других городах, а также 
многочисленных вокзалов и павильонов на 
важнейших водных магистралях Советского 
Союза. 








ГЛАВА ПЕРВАЯ 

ПРОЕКТИРОВАНИЕ, СТРОИТЕЛЬСТВО 
И ЭКСПЛОАТАЦИЯ 


Речному транспорту свойственны специфи¬ 
ческие особенности, которые необходимо учи¬ 
тывать при проектировании, строительстве и 
эксплоатации речных вокзалов и павильонов. 

К числу таких особенностей относятся: се¬ 
зонность навигации; меняющийся уровень во¬ 
ды, обмеление рек летом, дноуглубительные 
работы, искусственное поднятие уровня воды 
в реках посредством строительства плотин; 
различный рельеф берегов, затопляемость их 
и меры предосторожности, защита и укрепле¬ 
ние берегов; сложные грунтовые условия, 
оползни и борьба с ними, конструктивное ре¬ 
шение здания речного вокзала; архитектурно¬ 
композиционные и планировочные задачи, си¬ 
луэт города, требования к комплексной пла¬ 
нировке и застройке всего района пассажир¬ 
ских причалов. 

Одной из основных особенностей работы 
речного транспорта является сезонность нави¬ 
гации. Реки эксплоатируются только в теплые 
месяцы года, зимой большинство рек замер¬ 
зает и навигация прекращается. Продолжи¬ 
тельность навигации составляет от 6 до 8 ме¬ 
сяцев, в зависимости от климатических усло¬ 
вий и географического местоположения. 

На Северной Двине, Печоре и других север¬ 
ных реках навигация открывается в начале 
'мая, прекращается в конце октября и длится 
всего около б месяцев. 

На нижнем течении Днепра, Волги, Дона и 
на других южных реках навигация начинается 
в начале апреля, а заканчивается в ноябре, 
т. е. длится до 8 месяцев. 


На больших реках (таких, например, как 
Волга), длиной в несколько тысяч километров, 
протекающих через разные климатические 
районы, навигация на отдельных участках вод¬ 
ной магистрали начинается в разное время — 
на южных участках дней на 15—30 раньше, 
чем на северных. 

Здесь приведены средние сроки начала и 
окончания навигации; в отдельные годы эти 
сроки могут колебаться в пределах от 10 до 
20 дней. 

Сезонность навигации влияет на всю работу 
речного транспорта. 

За время навигации требуется перевезти 
большое количество грузов для народного хо¬ 
зяйства и десятки миллионов пассажиров. 
В нашей стране есть глубинные районы, отку¬ 
да можно вывезти хлеб, лес, уголь, строитель¬ 
ные и другие материалы только по речным 
путям. Грузы заранее подвозятся в порты, а с 
открытием навигации их погружают на баржи 
и вывозят по высокой воде. В портах хранит¬ 
ся большое количество различных материалов, 
ожидающих погрузки на баржи или прибыв¬ 
ших из других мест. Для обработки и хране¬ 
ния грузов требуются определенные участки 
порта. 

Вопросы районирования порта являются 
наиболее сложными и при проектировании тре¬ 
буют особого внимания, так как от их реше¬ 
ния зависит нормальная работа речного транс¬ 
порта. 

При значительном грузообороте в порту 
устраивается большое количество грузовых 
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Рис. 1. План порта с отдельными пассажирскими 
и грузовыми причалами: 

1 — лесные причалы; 2 — перевалочный пункт; 3 — рыбный 
порт; 4 — грузовые причалы; 5 — рыбные причалы; 6 — 
нефтяные причалы; 7 — пассажирские причалы; 

8 — речной вокзал 


причалов. Пассажирские причалы, как прави¬ 
ло, выделяют отдельно. На рис. I приведена 
схема такого порта. При малом количестве 
грузовых операций пассажирские причалы 
объединяют с грузовыми и располагают 
в одном районе. Такая планировка порта по¬ 
казана на рис. 2. 

В целях ускорения грузовых операций и 
уменьшения простоя судов под погрузкой и 
выгрузкой применяется мощная механизация. 
Более 75 процентов всех грузовых операций 
в нашей стране механизировано. В портах 
используются всевозможные краны, транспор¬ 
теры, бремсберги, самопогружатели, электро¬ 
кары и другие механизмы. Эти механизмы 
дают возможность в несколько раз быстрее 
производить грузовые операции и с макси¬ 
мальной эффективностью использовать весь 
флот в период навигации. 

В зимние месяцы самоходные и несамоход¬ 
ные суда отводятся в затоны, где они отстаи¬ 



Рис. 3. Речной вокзал в Калинине 
во время ледохода 



Рис. 2. Порт с небольшим грузооборотом: 

1 — речной вокзал; 2 — пассажирские причалы; 
3 — грузовые причалы 


ваются до весны. Во время зимовки в затонах 
производятся осмотр, ремонт и подготовка 
судов к предстоящей навигации. 

Здания речных вокзалов и павильонов 
обслуживают пассажиров в навигацию. В зим¬ 
ние месяцы павильоны закрываются, а реч¬ 
ные вокзалы, представляющие собой капиталь¬ 
ные отапливаемые здания, используются под 
клубы для жителей города и работников реч¬ 
ного транспорта. Большие залы ожидания 
могут служить для демонстрации кинофильмов, 
эстрадных выступлений и театральных поста¬ 
новок. Рестораны и гостиницы используются 
по прямому назначению, а другие помеще¬ 
ния— для производственно-технической и по¬ 
литико-массовой учебы речников, зимующих 
вместе со своими судами в районе месторас¬ 
положения вокзала. 

Другой особенностью работы речного транс¬ 
порта является непостоянный, меняющийся 
уровень воды в реках. Особенно резко меняет¬ 
ся он весной, доходя на некоторых реках до 
уровня на 12—15 м выше нормального. Ино¬ 
гда, при особенно больших разливах рек, 
происходят наводнения, вода выходит из бере¬ 
гов и затопляет прибрежную полосу городов 
и других населенных мест. 

Весной, с подъемом воды в реках, начи¬ 
нается ледоход, причиняющий много вреда 
речному транспорту. Против воздействия ледо¬ 
хода принимаются меры, к числу которых от¬ 
носятся взрывание ледяных заторов, установка 
предохранительных ледорезов у мостов, при¬ 
чалов и других сооружений, подвергающихся 
опасности повреждения. 

Но не всегда строители учитывают послед¬ 
ствия ледохода. Например, речной вокзал 
в городе Калинине построен на стрелке на 
низких отметках при высоком горизонте ледо¬ 
хода. На рис. 3 показан вокзал во время ледо¬ 
хода — вся набережная затоплена, вода с глы- 
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бами льда подошла вплотную к зданию 
вокзала. 

Ежегодно приходится обновлять благо¬ 
устройство причалов, так как все его элемен¬ 
ты сносятся ледоходо'м. 

В зависимости от колебаний уровня воды 
в половодье, реки делятся на три группы: пер¬ 
вая группа — реки с малыми колебаниями 
(до 3 м); вторая группа — реки со средними 
колебаниями (до 6 м ); третья группа — реки 
с большими колебаниями (свыше б м). Лишь 
незначительное количество рек имеет постоян¬ 
ный» зарегулированный уровень воды. 

В летние месяцы уровень воды в реках па¬ 
дает, и на некоторых их участках создаются 
неблагоприятные условия для плавания судов. 
Тогда производятся дноуглубительные работы, 
состоящие в то’м, что грунт с мелей или пере¬ 
катов при помощи землечерпалок перебрасы¬ 
вается на другие места, не мешающие судо¬ 
ходству. Осенью, после дождей, вода снова 
прибывает, и условия плавания судов улучша¬ 
ются. 

Для поднятия и сохранения постоянного 
уровня воды в реках строятся плотины и 
шлюзы. 

Благодаря сооружению плотин разрешается 
целый комплекс народнохозяйственных задач. 
Создаются водохранилища, перераспределяю¬ 
щие годовой сток, способствующие его равно¬ 
мерности путем задержки вод весеннего поло¬ 
водья. Орошаются большие площади колхоз¬ 
ных земель, что создает необходимые условия 
для увеличения урожаев. Возводятся гидро¬ 
станции, дающие дешевую электроэнергию 
для промышленности и сельского хозяйства. 
Повышается уровень воды в реках и улучша¬ 
ются условия плавания судов. 

Особенно большая роль в этом деле будет 
принадлежать плотинам Сталинградской, Куй¬ 
бышевской и Каховской гидростанций и ново¬ 
строящимся Главному Туркменскому, Южно- 
Украинскому, Северо-Крымскому и Волго- 
Донскому каналам. Новые гидротехнические 
сооружения улучшат судоходство рек на сог¬ 
ни километров, оросят миллионы гектаров 
сухих земель и в корне изменят природу 
и экономику огромных территорий страны. 

Следующей особенностью, влияющей на ра¬ 
боту речного транспорта, является рельеф 
берега, который может быть низменны’м, отло¬ 
гим или высоким, крутым, с несколькими тер¬ 
расами на разной высоте. Приведем наиболее 
характерные случаи взаимного расположения 
порта и города на берегу реки, в зависимости 
от рельефа местности. 

В первом случае (рис. 4 у а) порт и город 
расположены на одной террасе. Вода заливает 
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Рис. 4. Взаимное расположение порта н города 
по высоте Г.В.В. — горизонт высоких вод; 
Г.М.В. — горизонт меженних вод (постоянный ■ 
навигационный уровень) 
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Рис. 5. Способы укрепления берегов: 

1 —дерном: 2 — фашинами и камнем; 3 —плетнем с кам¬ 
нем; 4 — железобетонными плитами; 5 — подпорной полу- 
откосной стенкой; 6 — железобетонной стенкой 
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Рис. 6. Астрахань. Укрепление берега железобетонными плитами 



Рис. 7. Саратов. Укрепление берега дерном 
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Рис. 8. Москва. Укрепление берега гранитными плитами 


н порт п город. При строительстве вокзалов и 
грузовых складов полы первого этажа этих 
зданий поднимают над уровнем высоких вод. 
Город же ввиду постоянной угрозы затопле¬ 
ния отодвигают от берега на более высокие 
отметки, не затопляемые весенними водами. 
Такова, например, Казань, отодвинутая ог 
берега на несколько километров. 

Гторой случай представлен на рис. 4,6. 
Порт и часть города расположены на нижней 
террасе, подвергающейся затоплению, другая 
часть города вынесена на верхнюю террасу, 
защищенную от весенних вод. В качестве при¬ 
мера можно привести город Горький. Пасса¬ 
жирские причалы и несколько городских 
кварталов расположены на нижней террасе, а 
правобережная часть города — на верхней 
террасе, на горе. Нижняя часть города при 
больших разливах рек затопляется вместе с 
пассажирскими причалами. 

В третьем случае, на рис. 4, в, показан про¬ 
филь крутого берега, при котором «на нижней, 
незатопляемой террасе расположен порт, а на 
верхней терассе—город. Этот случай типичен 
для большинства волжских портов. Города 
Щербаков, Ярославль, Ульяновск, Сталинград, 
Саратов занимают верхнюю терассу, а их пор¬ 
ты — нижнюю. 

Четвертый, наиболее редкий случай приве¬ 
ден на рис. 4, г: порт и город расположены на 
высоком берегу. Здания и сооружения порта 
закрывают от города реку. Кроме того, прихо¬ 
дится возводить высокие причалы. 

Берега многих рек имеют характерный 
рельеф: правый берег по течению реки бывает 


крутым, а левый — отлогим. Города России 
почти всегда строились на высоких берегах 
рек, в некоторых случаях с укрепленной ча¬ 
стью— крепостью, называемой кремлем. Город 
на высоком берегу предохранял жителей от 
набегов врагов, от наводнений и предоставлял 
и'м лучшие санитарно-гигиенические условия 
жизни. 

В дальнейшем города расширялись и раз¬ 
растались по обоим берегам рек (Москва, 
Смоленск, Горький, Астрахань и многие дру¬ 
гие русские города), ввиду чего часть отлогих 
берегов затопляется. 

Для защиты города от наводнений строятся 
дамбы, производится подсыпка земли для по¬ 
вышения отметки или герметизация помещений 
подвалов, если других защитных мер нельзя 
провести. 

В схеме на рис. 5 приведено несколько спо¬ 
собов укрепления берегов для защиты их от 
разрушения. При тихом течении реки берега 
укрепляют дерном или фашинами — снопами 
из хвороста. При сильном течении берега при 
ходится укреплять фашинами с наброской 
в них камня-булыжника. 

К капитальным видам укрепления берегов 
относится мощение булыжником, плитами из¬ 
вестняка, песчаника или железобетонными. 
На рис. 6 показано укрепление берега желе¬ 
зобетонными плитами в Астрахани, на рис. 7— 
укрепление берега дерном в Саратове. В боль¬ 
ших городах набережные облицовывают гра¬ 
нитом с архитектурно оформленными сходами 
и парапетами. Рис. 8 изображает облицовку 
набережной в Москве. 


1 * 
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Следующей особенностью речного транспор¬ 
та, влияющей на проектирование и строитель¬ 
ство зданий и сооружений в порту, являются 
сложные геологические условия. В одном ме¬ 
сте бывают грунты растительные, очень сла¬ 
бые, в другом 'месте плотные, но подвергаю¬ 
щиеся оползневым явлениям, в третьем месте 
грунты насыпные, искусственные. В качестве 
примеров можно привести строительство реч¬ 
ного павильона в Днепропетровске, существую¬ 
щие причалы в Сталинграде, проект речного 
вокзала в Горьком. 

В Днепропетровске при геологических изы¬ 
сканиях на месте строительства обнаружены 
торф и растительный грунт; допускаемое 
напряжение там составляет только 0,5 кг/см 2 , 
что заставило устраивать основание под фун¬ 
даменты здания речного вокзала. В Сталин¬ 
граде на месте существующих причалов 
наблюдаются оползневые явления. В Горьком 
на участке строительства вокзала обнаружено 
напластование нескольких слоев грунта с бу¬ 
лыжными мостовыми и деревянным накатом 
на глубине 3—4 м от поверхности земли, отло¬ 
женное за 'многие столетия. На глубине 7—8 м 
проходит мощный пласт известково-глинистых 
грунтов, на который при помощи свай можно 
опереть центральную часть здания. Более под¬ 
робно эти вопросы будут освещены ниже, в 
главе 6. 

При проектировании и строительстве вокза¬ 
лов необходимо выявлять причины оползней 
и другие условия, влияющие на прочность 
и устойчивость зданий. Очень важно своевре¬ 
менно принять меры предосторожности от 
оползней, например отвести грунтовые воды 
дренажными трубами, не допустить подрезку 
пластов грунтов, подверженных оползням, за¬ 
проектировать монолитные конструкции с оса¬ 
дочными швами между отдельными частями 
здания. 

Размещение здания вокзала на берегу реки 
представляет собой сложную архитектурно¬ 
композиционную задачу. 


Силуэт здания речного вокзала должен вли¬ 
ваться в силуэт города, обозреваемый с реки. 
Здание речного вокзала должно быть вырази¬ 
тельным и запоминающимся, подчиняющим 
себе всю набережную и одновременно ясно и 
четко выступающим на фоне ее застройки. 

В отличие от обычной городской застройки, 
которая раскрывается перед нами, когда мы 
следуем по одной стороне улицы, лишь фаса¬ 
дами зданий, — речной вокзал обозревается со 
стороны реки по мере передвижения теплохо¬ 
да, как объемное сооружение, и с главного 
фасада, и с торцов. 

Железнодорожный вокзал также обозре¬ 
вается с трех сторон, как объемное сооруже¬ 
ние, но только с предвокзальной площади. Для 
пассажира, прибывшего на вокзал в поезде, 
открывается лишь небольшая часть здания. 
Это заставляет разрабатывать фасады желез¬ 
нодорожных вокзалов со стороны перрЪна 
в более масштабных элементах, с членением 
на отдельные фрагменты, обозреваемые пас¬ 
сажирами по мере передвижения по перрону. 

Для пассажиров, прибывающих к берегу на 
теплоходе, первы'м зрительным восприятием 
являются общий силуэт городской набережной 
и здание речного вокзала. При дальнейшем 
приближении к берегу выступают крупные 
объемы и архитектурные формы сооружения, 
а затем и прорисованные масштабные детали, 
подчеркивающие характер и образ строгой 
архитектуры общественного здания. 

По функциональному назначению здание 
речного вокзала является также ориентиром 
для судоводителей, поэтому для него пред¬ 
почтительна высотная композиция, выделяю¬ 
щаяся в общем силуэте набережной. 

Из приведенных ниже примеров можно убе¬ 
диться, что здания речных вокзалов и па¬ 
вильонов, как существующие, так и проекти¬ 
руемые, имеют в большинстве случаев высот¬ 
ную композицию, с башней, шпилем или выш¬ 
кой, что подчеркивает главенствующее поло¬ 
жение вокзала на берегу реки. 



ГЛАВА ВТОРАЯ 


ГЕНЕРАЛЬНЫЙ ПЛАН И ПРИВОКЗАЛЬНАЯ ПЛОЩАДЬ, 
ВЫБОР МЕСТА СТРОИТЕЛЬСТВА, ГРАФИКИ ДВИЖЕНИЯ 
ПАССАЖИРОВ И ГРУЗОПОТОКОВ 


Речной вокзал — это ворота в город. За¬ 
строенная набережная является главным фа¬ 
садом города. С широкой глади воды откры¬ 
вается красивая перспектива на набережную 
с доминирующим на ней зданием вокзала. 

В'месте с тем, здание речного вокзала дол¬ 
жно быть архитектурным центром и со сторо¬ 
ны города. Выходящие из вокзала пассажиры 
составляют себе первое впечатление о городе 
по архитектурному облику привокзальной пло¬ 
щади. Размеры площади должны соответство¬ 
вать этажности и объемам образующих ее го¬ 
родских зданий. 

Прилегающий к речному вокзалу район го¬ 
рода, привокзальная площадь и транспортные 
магистрали, проходящие мимо вокзала или 
подводящие к нему, должны быть организова¬ 
ны в едином комплексе, в полной увязке с ре¬ 
шением транспортных проблем. 

Привокзальная площадь составляет одно 
целое с вокзалом. Пассажирское движение на 
площади вливается в общегородское движение. 
На площади же начинается расчленение пас¬ 
сажиропотоков. Часть пассажиров, отделяясь 
от городского потока, направляется к главно¬ 
му входу вокзала — это пассажиры дальнего 
следования. Пассажиры местного и пригород¬ 
ного сообщения проходят мимо вокзала на 
пассажирскую набережную или платформу 
для посадки в речные трамваи или катеры. 

Пассажиропотоки делятся на потоки отправ¬ 
ления и прибытия. Отправляющиеся в плава¬ 
ние распределяются по дальним и ближайшим 
линиям сообщения, а прибывшие пассажиры 


тех и других линий стремятся быстрее до¬ 
браться до городского транспорта, который 
доставит их в любое место города. Чтобы 
избежать одновременного скопления больших 
групп пассажиров прибытия и отправления, 
необходимо эти потоки направлять разными 
путями. 

Привокзальная площадь делится на две ча¬ 
сти. Одна из них — общегородская, объеди¬ 
няющая городские и пассажирские потоки. 
Другая часть расположена ближе к вокзалу 
и обслуживает только пассажиров — пешехо¬ 
дов и подъезжающих на автомашинах. 

Вопросы передвижения пассажиров хорошо 
решаются в тех случаях, когда мимо площа¬ 
ди проходят трамвайные, троллейбусные и 
автобусные линии. Еще лучше, когда эти ли¬ 
нии подходят к площади и являются конеч¬ 
ными, что значительно облегчает путь пасса¬ 
жиров с багажом. 

На привокзальной площади следует распо¬ 
лагать преимущественно здания, связанные 
с работой речного транспорта, например 
управление пароходства и управление порта, 
а также такие сооружения, которые разгружа¬ 
ют основные помещения вокзалов, уменьшают 
их посещаемость и обслуживают потребности 
пассажиров (гостиницы, кафе, столовые, мага¬ 
зины, справочные и телефонные киоски). 

При проектировании привокзальных площа¬ 
дей надо обеспечивать наиболее короткий путь 
движения пассажиров к вокзалу, устранять 
лишние подъемы и спуски. Переходы через 
железнодорожные или трамвайные пути 
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должны быть удобными и безопасными, ограж¬ 
денными световой и звуковой сигнализацией. 
Входы и выходы необходимо устраивать в 
разных концах здания. Входы надо подчерки¬ 
вать, делать их выразительными со стороны 
площади, а выходы — незаметными, чтобы они 
не дезориентировали пассажиров. Для багажа, 
грузов и почты требуются отдельные входы; 
потоки их нельзя смешивать с пассажиропо¬ 
токами. 

Выбор места строительства речного вокзала 
или павильона часто сопровождается значи¬ 
тельными трудностями. При этом необходимо 
учитывать ряд минимальных требований. 

Перед вокзалом должна быть достаточная 
водная поверхность для плавания и маневри¬ 
рования судов. Чтобы теплоходы и катеры 
могли свободно подходить к берегу, глубина 
реки на подходах должна составлять не менее 
2,5—3 м. 

Территория вокзала с причалами не должна 
затопляться паводковыми водами. Грунтовые 
условия следует выбирать такие, чтобы не 
надо было применять сложных и дорогостоя¬ 
щих конструкций фундаментов. 

Ширина набережной у вокзала должна быть 
не менее 15 м для свободного передвижения 
пассажиров и перевозки багажа на тележках 
или электрокарах. Перед зданием вокзала со 
стороны города надо предусматривать доста¬ 
точных размеров площадь. Располагать зда¬ 
ние вокзала желательно в центре города или 
на одной из главных его магистралей, а так¬ 
же близ железнодорожного вокзала, чтобы 
сократить путь движения пассажиров по горо¬ 
ду. Место строительства речного вокзала не¬ 
обходимо увязать с общим планом развития 
и реконструкции города. 

Можно привести несколько примеров: реч¬ 
ной вокзал в Горьком будет построен у глав¬ 
ной магистрали, соединяющей две части 
города, расположенные на обоих берегах 
Волги и Оки; речной вокзал в Молотове рас¬ 
положен напротив железнодорожного вокзала; 
речной вокзал в Астрахани обслуживает одно¬ 
временно речные и морские перевозки пасса¬ 
жиров. 

Территория вокзала со всеми его вспомога¬ 
тельными зданиями и сооружениями в интере¬ 
сах эксплоатационного режима должна быть 
отгорожена от городской территории. Здание 
вокзала должно быть удалено от жилых домов 
не менее как на 100 м. 

При выборе места строительства здания 
вокзала надо учитывать, что расположение его 
на высоком, незатопляемом берегу создает из¬ 
лишний подъем пассажиров на территорию 
вокзала и в город, а также подъем багажа в 


склады. Но, в'месте с тем, такое размещение 
создает интересный силуэт набережной, а со 
стороны вокзала открывается красивый вид на 
реку и противоположный берег. 

Расположение здания вокзала на отлогом 
затопляемом берегу вызывает дополнительные 
затраты на подсыпку территории и гидроизо¬ 
ляцию подвалов, создает неудобные подходы 
к берегу для причаливающих судов. 

Для удобного и безопасного следования пас¬ 
сажиров по территории вокзала она должна 
быть замощена или заасфальтирована. Все 
свободные места, не используемые для движе¬ 
ния пассажиров или транспорта, надо озеле¬ 
нять. При этом зеленые насаждения не должны 
закрывать со стороны города вид на реку. 

В удобных местах можно расставить ска¬ 
мьи, так как пассажиры с большой охотой 
проводят время на открытом воздухе. 

На территории вокзала и на прилегающих 
к ней участках обязательно должна быть 
произведена вертикальная планировка. Берега, 
не занятые причалами, должны быть укрепле¬ 
ны, благоустроены и и'меть несколько удоб¬ 
ных спусков к воде для противопожарных и 
иных нужд. 

При проектировании речных вокзалов и па¬ 
вильонов следует рассчитывать графики дви¬ 
жения пассажиропотоков, грузопотоков и транс¬ 
порта, чтобы обеспечить нормальную работу 
вокзала, правильно распределив движение 
пассажиров через проходы, тоннели, лестницы, 
эстакады, железнодорожные и трамвайные 
пути и автомагистрали. Расчет и построение 
графиков необходимо производить с учетом 
кратчайшего пути следования пассажиров из 
города на причалы и обратно. 

Пассажиропотоки не должны пересекаться 
и совмещаться с грузопотоками. При расчете 
графиков предусматривается движение пасса¬ 
жиров с багажом. 

Ширина единичного пассажиропотока при¬ 
нимается равной 0,6—0,7 м при скорости дви¬ 
жения по горизонтальному пути: медленного 
потока — 0,60 м/сек, среднего потока — 
1,00 м/сек\ быстрого потока—1,25 м/сек. 

Ширина проходов—коридоров и тоннелей — 
не менее 3 м для пассажиров и 3,5 м для гру¬ 
зов. Пропускная способность лестниц (на 1 м 
ширины марша) при двойном заложении уста¬ 
навливается в 100 человек в минуту. 

При расчете пассажиропотоков, следующих 
из вокзала в город, необходимо создавать раз¬ 
грузочные площадки, чтобы обеспечивать сво¬ 
бодное вливание пассажиров в общегород¬ 
ской поток. При пересечении пассажиропото¬ 
ками железнодорожных путей желательно 
устраивать эстакады (рис. 9). 




Рис. 9. Схема одного из вариантов перехода через железнодорожный путь 




Рис. 10. Молотов. Схема благоустройства и реконструкции пассажирских причалов. 
Архитектурно-проектная мастерская Министерства речного флота. Автор И. К. Полунин 
1 — существующий речной вокзал; 2 — проектируемый речной вокзал местного сообщения; 3 — существующий 
железнодорожный вокзал; 4 — проектируемые вертикальные причалы 


В портах с большим количеством пассажи¬ 
ров разных категорий, помимо здания вокзала 
для пассажиров дальнего следования, строят¬ 
ся один или два павильона для пассажиров 
местного сообщения (рис. 10). 

Рассмотрим несколько примеров схем гене¬ 
ральных планов привокзальной площади суще¬ 
ствующих и проектируемых вокзалов. 

Речной вокзал в Химках стоит на берегу 
канала имени Москвы и связан с городом ши¬ 
рокой автомагистралью, проходящей на рас¬ 
стоянии 350 м от вокзала. От магистрали к 
вокзалу идут две дороги — одна для въезда 
транспорта, другая для выезда. По сторонам 


дорог проложены аллеи для пешеходов. Перед 
вокзалом и'меется широкая благоустроенная 
площадь, связанная пандусами с причальной 
набережной. Пассажиры могут пройти на на¬ 
бережную, не заходя в помещение вокзала. 
Вся территория возле вокзала распланиро¬ 
вана, засажена кустарниками и многолетними 
деревьями. Вдоль шоссе и по границам уча¬ 
стка поставлена красивая металлическая огра¬ 
да. Здание вокзала удачно возвышается над 
зеркалом воды канала и гранитными набереж¬ 
ными. Территория дворца-вокзала является 
излюбленным местом отдыха и прогулок тру¬ 
дящихся. 
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Южный вокзал столицы (рис. 11) располо¬ 
жен на берегу Москвы-реки. Участок вокзала 
примыкает к Варшавскому шоссе, по которо¬ 
му движутся трамваи, троллейбусы и автобу¬ 
сы. К вокзалу ведет магистраль шириной все¬ 
го в б м г так как из-за ограниченных разме¬ 
ров территории нельзя было провести более 
широкую дорогу или две магистрали—одну 
для въезда автотранспорта, другую для выез¬ 
да, чтобы не создавать встречных потоков. По 
этой же шестиметровой магистрали передви¬ 
гаются и пассажиры. 

Площадь перед вокзалом, на наш взгляд, 
разбита неправильно. Учитывая крайне малую 
территорию с одной магистралью, площадь 
надо было сделать открытой, свободной, а не 
засаживать цвета'ми. Получилось, что при под¬ 
ходе к вокзалу автомашин пешеходы должны 
тесниться к краям дороги. 

Речной вокзал в Молотове стоит на берегу 
реки Камы, на очень затесненном участке 
(рис. 12). Со стороны города перед вокзалом 
нет площади, так как напротив расположен 
железнодорожный вокзал. Близкое соседство 
двух вокзалов весьма желательно, когда они 
расположены на свободной территории. Но 
эти два вокзала так тесно прижаты один 




Рис. 12. Молотов. Схема привокзальной площади 
1 — речной вокзал; 2 — железнодорожный вокзал 
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К другому, что между ними совсем нет 
площади. 

Со стороны реки причальная набережная 
также затеснена; вокзал стоит на крутом бе¬ 
регу и имеет откосную набережную с лестни¬ 
цей. В настоящее время предполагается произ¬ 
вести реконструкцию причальной набережной. 
По проекту будут устроены вертикальные при¬ 
чалы оригинальной конструкции с ниша'ми и 
лестничными сходами (см. рис. 10); ширина 
набережной при этом значительно увеличи¬ 
вается. 

Генеральный план речного вокзала в Семи¬ 
палатинске построен с учетом графиков движе¬ 
ния пассажиров и грузов и увязан с город¬ 
ским транспортом (рис. 13). Перед зданием 
вокзала предусматривается значительная пло¬ 
щадь, имеющая въезд и выезд на уличную 
магистраль. Причальная набережная также 
имеет достаточную платформу. Дебаркадер 
у откосной набережной поставлен в углубле¬ 
нии, чтобы его не относило быстрым течением 
Иртыша. 

Большую сложность представляет решение 
вопросов проекти рова и ия и строительства 






Рис. 14. Киев. Схема привокзальном площади 
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Рис. 15. Горький. Схема привокзальной площади и благоустройства территории. Архитектурно-проектная 
мастерская Министерства речного флота. Авторы Б. В. Ионов и Л. И. Соколов 

1 — речной вокзал для пассажиров дальнего и транзитного сообщения; 2 — пассажирский 
павильон; 3 — причалы у воісзала; 4 — причалы у павильона 



Рис. 16. Херсон. Привокзальная площадь. Архитектурно-проектная мастерская Министерства речного флота. 

Автор 3. Г. Бабушкин 


речного вокзала в Киеве (рис. 14). Несколько 
раз составлялись проекты речного вокзала, но 
до сих пор благоприятного решения получить 
не удалось. 

Рассмотрим один из вариантов схемы гене¬ 
рального плана территории вокзала. Здание 
речного вокзала, имеющее большую протя¬ 
женность, расположено вдоль набережной, на 
которой предусматривается семь причалов. Не¬ 
смотря на сложный транспортный узел из пяти 
магистральных дорог, перед вокзалом со сто¬ 
роны города запроектирована большая пло¬ 


щадь с хорошо организованным потоком транс¬ 
порта и пассажиров, запроектированы удоб¬ 
ные подходы и подъезды ко всем входам в 
вокзал. 

Речной вокзал в городе Горьком распола¬ 
гается на террасе под горой, на узкой полосе 
земли, которую еще более затесняет грузовая 
автомагистраль, идущая вдоль набережной 
(рис. 15). Для расширения берега производит¬ 
ся подсыпка грунта, посредством которой будет 
создана дополнительная полоса набережной в 
6—8 м. 
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Рис. 17. Запорожье. Благоустройство привокзальной площади* Архитектурно- іцюскпіля мастерская 
Министерства речного флота. Автор Я. Д. Стронпнг 

1—речной вокзал; 2 — павильон; 3 — управление пристани; 4— хозяйственное помещение; 5—жилой дом; 

в — изоляционный пропускной пункт; 7 — продовольственный пункт; 8 — кубовая 


Напротив места строительства вокзала 
имеется небольшая площадь со сквером. Эта 
площадь является как бы предвокзальной пло¬ 
щадкой, хотя и перерезанной грузовой авто¬ 
магистралью, по которой в дальнейшем пред¬ 
полагается пустить троллейбус. Ранее предпо¬ 
лагалось устроить тоннели под шоссе, но 
оползневые явления не позволяют нарушать 
структуру грунтов. Ввиду незначительных раз¬ 
меров привокзальной площади расширены бо¬ 
ковые проходы возле торцов здания. 

Поскольку город расположен на двух бере¬ 
гах реки, можно считать, что лишь незначи¬ 
тельная часть пассажиров пойдет к площади 
со сквером, а основная 'масса их будет распре¬ 
деляться по набережной — влево к лестнице 
имени Чкалова и вправо к Окскому мосту, 
в другую часть города и его пригород—Кд- 
навино. В целях равномерного распределения 
пассажиров предусматриваются три причала 


дальнего следования и два причала местного 
сообщения. Все причалы займут более кило¬ 
метра береговой линии. Для удобства пешехо¬ 
дов по обе стороны магистрали запроектиро¬ 
ваны широкие тротуары-аллеи с зелеными 
насаждениями, а по набережной предусмо¬ 
трены дополнительно пешеходные дорожки. 

Вся набережная будет благоустроена, озе¬ 
ленена, в сквере будут устроены цветники, со¬ 
оружены фонтаны, ограждения, поставлены 
скамейки для пассажиров. Так разрешается 
трудная задача размещения вокзала на зате¬ 
сненной территории и обеспечиваются наибо¬ 
лее безопасные и благоприятные условия для 
пассажиров. 

Генеральный план речного вокзала в 
Херсоне представлен на рис. 16. Речной вокзал 
располагается на одной территории с морским 
вокзалом, что создает большие удобства для 
пассажиров, следующих из речных портов в 


3* 
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Рис. 18. Днепропетровск. Схема привокзальной площади. Архитектурно-проектная мастерская 
Министерства речного флота. Автор 3. Г. Бабушкин 


морские и обратно. Вертикальная гранитная 
стенка причалов, красивые здания речного 
вокзала и павильона, заасфальтированные 
перроны и площадь, деревья и цветники, 
ограды и скульптуры создают законченный 
архитектурный ансамбль. 

Речной вокзал в Запорожье расположен на 
пересекаемой железнодорожным путем тер¬ 
ритории (рис. 17). Перед зданием вокзала со 
стороны реки проходит железнодорожная вет¬ 
ка, которая работает, правда, с малой за¬ 
грузкой, но разрывает потоки пассажиров и 
портит общий вид. Причальная набережная и 
пассажирская платформа имеют достаточную 
ширину. Здание вокзала стоит по главной оси 
площади со стороны города, которая застрое¬ 
на также жилым домом и зданием управле- 
леиия пристани. К площади подведен трам¬ 
вай, предусмотрены стоянки для автомашин. 

В проекте речного павильона в Днепропет¬ 
ровске (рис. 18) генеральный план составлен 
с учетом тот, что территория пристани совер¬ 


шенно недостаточна для размещения вокзала 
с обслуживающими его зданиями. Павильон 
располагается на стрелке, два причала дальнего 
и один причал местного сообщения вполне 
удовлетворяют потребность. Со стороны горо¬ 
да участок замыкается проектируемой желез¬ 
нодорожной линией. Образуемая между реч¬ 
ным павильоном и линией железной дороги 
площадь мала и совсем не приспособлена к 
приему автотранспорта. 

Пример удовлетворительного построения ге¬ 
нерального плана мы видим в проекте речного 
вокзала в Вологде (рис. 19). Архитектор не 
был связан территорией, он учитывал функ¬ 
циональные требования и запроектировал 
благоустроенный участок вокруг вокзала. 

Причальная набережная спроектирована 
в два яруса: первый ярус, вертикальный, воз¬ 
водится из камня; второй ярус — откосный, 
озелененный, со сходами-лестницами. 

Здание вокзала поставлено на центральной 
оси композиции. Направо от здания располо- 
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Рис. 19 Вологда. Привокзальная площадь, се благоустройство и озеленение. Архитектурно-проектная мастерская 

Министерства речного флота. Автор Е. Г. Секалов 


жен сквер с беседкой, выходящей к реке, 
и стоянкой автомашин. Слева, до угла Пио¬ 
нерской улицы, также разбит сквеш ня бере¬ 
гу расположено летнее кафе, а по Лесной на¬ 
бережной— два подсобных здания вокзала. 
Пионерская улица заканчивается паромной 
переправой на противоположный берег. Пло¬ 
щадь перед вокзалом со стороны города яв¬ 
ляется продолжением тупиковой улицы — 
Лесной набережной. Потоки пассажиров и 
грузов в вокзале не пересекаются. 

Сложным строением генерального плана от¬ 
личается проект речного вокзала в Гомеле. 
Этот вокзал расположен на нижней террасе 
крутого берега, возвышающегося над рекой 
Сож на 14—15 м (рис. 20). К вокзалу идет 
шоссейная дорога из города, пролегающая 
по оврагу, называемому Киевским спуском. 

Архитектор продолжил магистраль по на¬ 
бережной и расширил ее справа от вокзала. 
Таким образом получилась площадка для 
стоянки автотранспорта. Перед зданием вок¬ 


зала предусмотрена большая открытая пло¬ 
щадь круглой формы со скульптурой. Справа 
на площадь выходит городская автомобиль¬ 
ная дорога, а в центре начинается широкая 
лестница, по которой пассажиры могут под¬ 
ниматься к аллее, ведущей в город. 

Со стороны города, при следовании пасса¬ 
жиров по аллее Киевского спуска, открывает¬ 
ся красивый вид на реку со стоящим на бе¬ 
регу зданием вокзала, имеющим характер¬ 
ный силуэт, сливающийся с окружающим 
ландшафтом. 

Речной вокзал в Красноярске имеет вполне 
благоприятный участок (рис. 21), соединен¬ 
ный городской магистралью с площадью же¬ 
лезнодорожного вокзала. 

Со стороны города поблизости от здания 
речного вокзала проходит городская автома¬ 
гистраль, которая пересекает площадь, созда¬ 
вая неудобства для пассажиров. Эту маги¬ 
страль после окончания строительства вокза¬ 
ла предполагается закрыть. Далее идет 
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Рис. 20. Гомель. Привокзальная площадь. Архитектур но-проектпая мастерская Министерства 

речного флота. Автор Л. И. Соколов 



Рис. 21. Схема привокзальной площади в Красноярске. Автор А И. Голубев 

— существующий 5-этажный жилой дом; 2—проектируемый жилой дом; 3 — столніеа автомашин; 

4 — строящийся вокзал 
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довольно обширная площадь со стоянкой для 
автомашин и фонтаном. По границам площа¬ 
ди предусмотрены объезды для транспорта. 

В генеральном плане четко разработаны 
графики движения пассажиров, багажа, гру¬ 
зов большой скорости и почты, для которых 
запроектированы отдельные подъезды. Со сто¬ 
роны реки будет сооружена двухъярусная 
причальная набережная с широкими пасса¬ 
жирскими платформами. 

Речной вокзал в Калинине стоит на стрелке 
впадения реки Тверды в Волгу. Вокзал оформ¬ 
ляет стрелку, оба крыла, одинаковые по объе¬ 
мам, выходят на Волгу и Тверцу. Однако 
крыло по берегу Волги нужно было сделать 
архитектурно более выразительным, как вы¬ 
ходящее на главную водную магистраль, ко¬ 
торую должен обслуживать вокзал. 

Вокзал поставлен на низких отметках. 
В половодье вода затопляет обе террасы 
двухъярусной набережной и доходит до зда¬ 


ния вокзала. Это причиняет много неудобств 
и ежегодно требует дополнительных средств 
на ремонт поврежденных половодьем частей 
здания и набережной. 

Из приведенных примеров мы можем убе¬ 
диться, что во многих случаях при выборе 
места строительства вокзалов не удается вы¬ 
полнить всех требований, необходимых для 
нормальной работы речного транспорта. 

При проектировании и строительстве реч¬ 
ных вокзалов и павильонов необходимо тща¬ 
тельно изучать многообразные факторы, спо¬ 
собствующие наилучшей, наиболее эконо¬ 
мичной и рациональной разработке проекта, 
удовлетворяющей градостроительным требо¬ 
ваниям. 

При учете всех благоприятных факторов 
набережные с речными вокзалами будут 
украшать города и населенные пункты нашей 
страны; одновременно будет обеспечена 
успешная работа речного транспорта. 



ГЛАВА ТРЕТЬЯ 

ПОРТЫ, ПРИСТАНИ, НАБЕРЕЖНЫЕ И ПРИЧАЛЫ 


Часть берега с водными подходами к нему, 
с речным вокзалом и другими зданиями и со¬ 
оружениями для обслуживания пассажиров и 
грузовых операций называется портом или 
пристанью. 

Порт — это пункт на реке с большим обо¬ 
ротом пассажиров и грузов, с несколькими 
причалами для пассажирских судов и грузо¬ 
выми причалами, оснащенными современной 
механизацией. К числу больших речных пор¬ 
тов относятся Астрахань, Горький, Молотов, 
Киев и другие. 

Пристанью называется пункт на реке с 
одним или двумя причалами, обслуживаю¬ 
щий незначительное количество пассажиров, 
с небольшим грузооборотом, например 
Вольск, Камышин, Сызрань и другие. 

^- 7 1 



Рис. 22. Речной вокзал в Горьком. Схема 
понтонов 

] —железобетонные устои-быки; 2 — понтоны; 3—лифты 
грузовые; 4 — главная лестница; 5—лестницы на понтоны 


В портах и пристанях производятся обслу¬ 
живание прибывающих и отплывающих пас¬ 
сажиров, прием, выдача и хранение багажа 
и грузов, техническое обслуживание флота и 
руководство его эксплоатациен. 

Для выполнения транспортных операций 
порт или пристань должны располагать: до¬ 
статочной водной площадью, необходимой 
для свободного продвижения и маневрирова¬ 
ния судов, с водными подходами к берегу; 
свободной береговой территорией, на которой 
могут быть размещены вокзал, склад и другие 
вспомогательные здания и сооружения; при¬ 
чальным фронтом вдоль берега, не мешаю¬ 
щим движению судов и обеспечивающим 
надлежащие условия для производства по¬ 
грузочно-разгрузочных работ. 

Причальный фронт оборудуется постоян¬ 
ными или временными причалами. 

Постоянные причалы — это сложные гид¬ 
ротехнические сооружения, которые служат 
для подхода и стоянки судов во время посад¬ 
ки и высадки пассажиров и производства 
грузовых операций. 

К временным причалам, выполняющим те 
же функции, относятся понтоны и дебаркаде¬ 
ры, плавающие на воде. Понтонами называ¬ 
ются деревянные, железобетонные или метал¬ 
лические суда упрощенной формы без палуб¬ 
ных надстроек. 

Дебаркадеры — те же понтоны, но с палуб¬ 
ными надстройками в один, два, а иногда и в 
три этажа, где размещаются пассажирские 
служебные, багажные и грузовые помещения. 
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Рис. 23. Поперечные профили причалов всех типов 

1 и 2 — откосные, 3 и 4 — полуоткосные: 5 — вертикаль* 
иые; 6 и 7 —двухъярусные 



Рис. 24. Откосная причальная набережная 


Понтоны ставятся между судном и берегом 
и служат промежуточной площадкой при. раз¬ 
грузках судов в тех пунктах, где судно с 
большой осадкой не может подойти близко 
к берегу из-за недостаточной глубины водных 
подходов. 

Дебаркадеры устраиваются там, где нет 
вокзалов и павильонов или же где нельзя по¬ 
строить постоянный вокзал вследствие слож¬ 
ных гидрогеологических условий, больших ко¬ 
лебаний горизонта воды или обрывистых бе¬ 
регов. 

Причальные линии порта или пристани 
должны быть оборудованы отбойными и швар¬ 
товыми устройствами. 

Отбойными устройствами служат брусья, 
прикрепляемые к стенкам причалов. Их назна¬ 
чение— амортизировать удары подходящих к 
берегу судов и предохранять суда от возмож¬ 
ных при этом повреждений. Суда крепятся 
к причальным тумбам, устанавливаемым на 
берегу и закрепляемым наглухо во избежание 
сноса их течением или волной. 

Отбойные и швартовые устройства нарушают 
единство архитектуры набережной, особенно 
при больших колебаниях уровня воды, когда 
эти устройства требуют сложных конструктив¬ 
ных решений и больших объемов. В качестве 
примера приведем центральный причал в про¬ 
екте вокзала в Горьком (рис. 22). Как видно 
из рисунка, причальные упоры запроектиро¬ 
ваны в виде мощных железобетонных устоев, 



у которых на разных отметках предусмотрены 
швартовые тумбы. 

Причалы бывают четырех типов: откосные, 
полуоткосные, вертикальные и двухъярусные. 
На рис. 23 приведены схемы причалов, встре¬ 
чающихся в практике. 

Самыми экономичными и сравнительно про¬ 
стыми в строительстве считаются откосные 
причалы (рис. 24). К недостаткам причалов 
этого типа относится необходимость отрезать 
оі’ береговой территории полосу земли шири¬ 
ной от 15 до 30 м, а иногда и до 40 м (чем 
выше берег, тем больше ширина откоса); с 



Рис. 26. Полуоткосиая причальная набережная 



Рис. 27. Вертикальная железобетонная причальная 
набережная 


4 Б. В Ионов 
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Рис. 28. Астрахань. Вертикальная деревянная набережная сквозной конструкции 


увеличением ширины откоса увеличиваются 
затраты на его обработку; откосная набереж¬ 
ная требует применения понтонов, так как 
суда с большой осадкой (2—2,5 м) подойти 
к берегу не могут. 

На рис. 25 показана откосная набережная 
в проекте речного вокзала в Гомеле. У набе¬ 
режной стоит понтон, с которого производится 
посадка пассажиров на теплоходы и катеры. 

Полуоткосные причалы представлены на 
рис. 26. Нижняя часть откоса обработана вер¬ 
тикальной стенкой, идущей от дна реки до 
постоянного навигационного уровня или выше 
его на 1—3 м. Еерхняя часть причала обраба¬ 
тывается подобно откосным причалам. 

На рис. 19 показана полуоткосиая набереж¬ 
ная в Вологде между причалами и беседкой. 
На высоту 1,5 м идет вертикальная стенка, а 
дальше откос, укрепленный дерном. 



Рис. 29. Двухъярусная причальная набережная 


Откосные и полуоткосные причалы применя¬ 
ются при больших колебаниях уровня воды — 
от 6 м и выше. 

На реках и каналах с незначительными ко¬ 
лебаниями уровня воды наиболее экономична 
вертикальные причалы (рис. 27). 

В некоторых случаях приходится применять 
вертикальные причалы при больших колеба¬ 
ниях воды и высоких берегах. Тогда они пре¬ 
вращаются в сложные и дорогостоящие соору¬ 
жения. 

Вертикальные причалы могут быть сплош¬ 
ные и сквозные. Сплошные причалы — это 
мощные конструкции в виде монолита, выпол¬ 
ненного из деревянных ростверков с камнем 
(в подводной части), из камня или железобе¬ 
тона. Сквозные причалы состоят из ряжевых 
деревянных конструкций, по верху которых 
оборудуются площадки или платформы. Тако¬ 
вы, например, сквозные причалы в Астрахани 
(рис. 28). 

Причальная набережная у вокзала в Хим¬ 
ках имеет вертикальный профиль. Уровень 
воды в канале постоянный, поэтому набереж¬ 
ная невысокая. Через 2—3 м к стенке прича¬ 
лов прикреплены отбойные брусья. На набе¬ 
режной, на некотором расстоянии одна от 
другой, укреплены швартовые тумбы, к кото¬ 
рым кренятся прибывающие суда. 
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Рис. 31. Москва. У Кремлевской набережной 
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Рис. 32. Ростов-на-Дону. Благоустройство и озеленение набережной у речного вокзала 



Рис. 33- Ярославль, Благоустройство и озеленение набережной 
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Вертикальная гранитная набережная г дву¬ 
мя лестницами и сходами предусмотрена в 
проекте речного вокзала в Запорожье (см. 
рис. 17). 

Двухъярусные причалы применяются при 
больших колебаниях уровня воды и при кру¬ 
тых берегах, когда другие типы набережных 
являются трудно осуществимыми и неэконо¬ 
мичными (рис. 29). Приведем несколько типов 
двухъярусных причалов, оба яруса которых 
могут быть откосными, вертикальными или 
комбинированными. 

Двухъярусную причальную набережную име¬ 
ет речной вокзал в городе Калинине. Нижний 
ярус используется в течение всей навигации, 
при нормальном уровне воды, верхний ярус — 
только при разливах реки в половодье. 

Оригинальная конструкция двухъярусной 
причальной набережной применена в проекте 
Семипалатинского вокзала (см. рис. 13) Оба 
яруса откосного типа, нижний соединен дву¬ 
мя переходными мостиками с понтоном, на 
верхнем ярусе запроектирована красивая па¬ 
радная лестница. Понтон заглублен в габари¬ 
ты нижнего откоса и защищен от быстрого те¬ 
чения Иртыша. 

Двухъярусная причальная набережная при¬ 
нята в проекте речного вокзала в Улан-Удэ. 
От вокзала, находящегося на верхней террасе, 
идет металлическая эстакада на нижнюю 
причальную платформу; под эстакадой прохо¬ 
дит железнодорожная линия. 

Причалы речного транспорта занимают не¬ 
большой участок берега в районе порта, на¬ 
бережные же городов тянутся на десятки ки¬ 
лометров. 

В Москве, Ленинграде, Киеве, Сталингра¬ 
де, Горьком и других больших городах нашей 
родины, расположенных на берегах рек, одно¬ 
временно с укреплением берегов от размыва 
и ледоходов производится архитектурное 
оформление набережных. На набережных 
должны строиться красивые многоэтажные 
здания и обязательно должны проводиться 
благоустройство и озеленение. 

Набережная является главным фасадом го¬ 
рода. С реки на значительном расстоянии 
видны здания, стоящие на обоих ее берегах. 
Прямые берега создают далекую перспективу 
и при большой протяженности могут быть 
однообразными. Берега криволинейного очер¬ 
тания более выразительны и живописны, они 
открывают перспективу набережных на не¬ 
больших участках, имеющих различный си¬ 
луэт, различное архитектурно-композиционное 
построение (рис. 30). Водная гладь реки 
увеличивает перспективу, создает ощущение 
воздушности п широкого простора, а отраже- 



Рис. 34. Москва. Лестшща-сход к Москвс-реке 


пне набережных в воде усиливает контрасты. 

Важное значение имеет ширина реки. Если 
река широкая, то застройка берегов может 
производиться обособленно. Например, в 
Ленинграде каждый берег Невы имеет свой 
силуэт и свою архитектурно-пространственную 
■композицию. 

При небольшой ширине реки необходимо увя¬ 
зывать застройку обоих берегов для единства 



Рис. 35. Хабаровск. Лестница, ведущая из города 
на берег реки Амур 
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Рис. 38. Схема дренажа берега 


архитектурного оформления набережных, как 
это делается в Москве, на берегах Моеквы- 
реки и особенно на берегах узкой Яузы. 

Мосты, перекинутые через реки на некото¬ 
ром расстоянии один от другого, способствуют 
объединению берегов (рис. 31). 


Зеленые насаждения являются одним из 
важнейших элементов благоустройства и ар¬ 
хитектурного оформления набережных, объе¬ 
диняя большие просторы берегов и сливая их 
в единый комплекс. В качестве примеров 
использования кустарников и деревьев для 
благоустройства набережных показано озеле¬ 
нение берега в Ростове-на-Дону (рис. 32) и в 
Ярославле (рис. 33). 

Лестницы и сходы, разнообразящие обрабо¬ 
танные гранитом берега, имеют и функцио¬ 
нальное назначение: на них производятся по¬ 
садка в речные трамваи или лодки, забор во¬ 
ды в необходимых случаях и удовлетворение 
других нужд города. Лестницы и сходы могут 
быть прямыми или криволинейными, с одним 
или несколькими маршами. На рис. 34 при¬ 
водится лестница в Москве, па рис. 35 —лест¬ 
ница в Хабаровске. 

При впадении в реку притоков образуются 
стрелки, являющиеся красивыми, живописны¬ 
ми местами, обозреваемыми с далекого рас¬ 
стояния. На стрелке построен речной вокзал 
в Калинине, на стрелке же запроектирован 
вокзал в Омске. Грузовые причалы и часть 
Горького также расположены на стрелке. 

При проектировании и строительстве набе¬ 
режных необходимо учитывать инженерные 
сети, проложенные по городу и выходящие к 
реке или пересекающие ее. На рис. 36, 37 и 
38 приведены примеры прокладки кабеля по 
дну реки, подхода к берегу ливнестока для 
спуска ливневых вод в реку и дренажной тру¬ 
бы, проходящей в береговой полосе. 

Пассажирские и грузовые причалы являют¬ 
ся составной частью набережных и входят в 
их общее архитектурное оформление. 
















































ГЛАВА ЧЕТВЕРТАЯ 

КЛАССИФИКАЦИЯ И СОСТАВ ПОМЕЩЕНИЙ 


Речные вокзалы предназначаются для об¬ 
служивания пассажиров, следующих по реч¬ 
ным и озерным водным путям. 

Вокзалы, обслуживающие пассажиров двух 
видов транспорта на одной территории и в 
одном здании, называются смешанными. На¬ 
пример, вокзалом в Астрахани пользуются 
пассажиры, плавающие по Волге и по Кас¬ 
пийскому морю. Иногда вокзалы разных 
видов транспорта располагаются рядом, на от¬ 
дельных территориях и в отдельных зданиях: 
речной вокзал в Херсоне расположен ря¬ 
дом с морским вокзалом, речной вокзал в 
Молотове — рядом с железнодорожным вок¬ 
залом. 

По своему местоположению речные вокзалы 
делятся на тупиковые, или концевые, проме¬ 
жуточные и узловые. 

Тупиковые вокзалы стоят на конечных реч¬ 
ных пунктах, например вокзалы в Химках 
(Москва), в Астрахани, Молотове, Херсоне 
и т. д. 

Узловые вокзалы стоят в узловых портах 
при впадении в реку притока или при слия¬ 
нии двух рек. В узловом порту пересекается 
несколько пассажирских линий. Например, 
речной порт и вокзал в Горьком будут узло¬ 
выми, так как город стоит на слиянии рек 
Волги и Оки: кроме того, через него проходят 
и теплоходы линий Камского речного бас¬ 
сейна. 

Промежуточные вокзалы стоят на одной 
водной магистрали, между конечными пунк¬ 
тами; таковы, например, вокзалы в Казани, 


Куйбышеве, Саратове и других волжских 
портах. 

В некоторых случаях речной вокзал может 
служить для одних пассажирских линий кон¬ 
цевым, а для других промежуточным. Так, 
для пассажирской линии Москва—Горький 
конечными пунктами будут Москва и Горь¬ 
кий, но в то же время вокзал в Горьком явит¬ 
ся промежуточным для линии Москва — 
Астрахань. 

При расчете пассажирооборота необходимо 
учитывать наиболее загруженные пассажир¬ 
ские линии. 

Количество пассажиров, пользующихся реч¬ 
ным транспортом, в разные месяцы будет 
различным. В июле, августе и сентябре на¬ 
блюдается усиленное движение курортников и 
экскурсантов. В эти месяцы может быть в 
2—3 раза больше пассажиров, чем в другие 
месяцы навигации. Коэфициент неравномер¬ 
ности колеблется в пределах от 1,2 до 2,5, но 
при расчете надо его уменьшать, так как 
часть пассажиров в летние месяцы будет 
находиться на открытом воздухе. 

Для определения расчетного количества пас¬ 
сажиров необходимо собрать статистические 
отчеты за 10—15 лет, по которым устанавли¬ 
вается количество пассажиров отправления и 
прибытия в данном пункте по месяцам и даже 
по суткам в наиболее характерные месяцы. 

Далее принимается заданный пассажи- 
рооборот на 5—10 лет вперед. Расчетное 
количество одновременно находящихся в зда¬ 
ний вокзала пассажиров определяется на 


- 31 



основе следующих исходных данных: числа теп¬ 
лоходов отправления и прибытия в сутки; 
количества пассажиров отправления в сутки; 
количества провожающих и встречающих, со¬ 
ставляющих примерно 10—20% от числа пас¬ 
сажиров; количества пассажиров прибытия, 
заходящих в вокзал (при'мерно 10—15% от 
числа пассажиров прибытия); количества 
транзитных пассажиров, прибывающих в про¬ 
ходящих мимо теплоходах, когда только часть 
пассажиров (не более 10%) заходит в вокзал. 

= (а А+Ь В + с С) а\ 

где:М шялг —расчетное количество единовремен¬ 
нонаходящихся в здании вокзала 
пассажиров; 

а — суточный коэфициент неравномер¬ 
ности движения пассажиров за ме¬ 
сяц, принимаемый от 1,2 до 2,5; 

А — расчетное количество пассажиров 
отправления; 

Ь — коэфициент посещающих вокзал 
пассажиров с проходящих мимо 
теплоходов; 

В — количество пассажиров на прохо¬ 
дящих мимо теплоходах; 

с — коэфициент прибывающих и остаю¬ 
щихся на вокзале пассажиров (ра¬ 
вен 0,10—0,20); 

С — расчетное количество пассажиров 
прибытия; 

й — коэфициент провожающих и 
встречающих, принимаемый в 
размере 1,20. 

А и С находятся по следующим формулам: 



30 р 8 30 / 8 


где: М и М ' — наибольшее количество пас¬ 
сажиров отправления или 
прибытия за год; 

30 — количество суток; 
р и р' — количество теплоходов от¬ 
правления или прибытия; 

8 — количество месяцев навига¬ 
ции. 

При определении расчетного количества 
пассажиров необходимо учитывать местополо¬ 
жение вокзала: в тупиковом вокзале будут 
находиться только пассажиры отправления и 
прибытия, в промежуточном вокзале — пас¬ 
сажиры отправления, прибытия и посетители 
с проходящих мимо теплоходов, в узловых 
вокзалах — пассажиры всех трех видов, при- 

1 Из книги проф. В. Е. Л яхницкого „Проек¬ 
тирование речных портов* 1 . Л. Речиздаг, 1947 (фор¬ 
мула переработана). 


чем из числа прибывающих будет много тран¬ 
зитных пассажиров, которым требуется пере¬ 
сесть на другой теплоход. 

Приведем примерный расчет количества 
пассажиров в одном из портов. 

Прежде всего необходимо собрать статисти¬ 
ческие данные за десять лет. Эти данные на¬ 
ряду с предполагаемым пассажирооборотом 
порта после сооружения вокзала (в 1955 го¬ 
ду) приведены в табл. 1. 


Таблица 1 

ПАССАЖИРООБОРОТ ПОРТА 



Количество пассажиров в год 
в тыс. чел. 

Характер пассажироооорота 

1940 г. 

1945 г. 

1950 г. 

предпола¬ 
гаемое в 
1955 г. 

Дальнее сообще¬ 
ние 

Прибытие 

Отправление 

350 

310 

315 
; 325 

380 

370 

450 

420 

Местное сообще¬ 
ние 

Прибытие . . 
Отправление 

250 

280 

240 

300 

290 

300 

350 

320 

Пригородное и 
внутригородское 
сообщение 

Прибытие 

Отправление 

800 

850 

600 

700 

700 

820 

850 

900 


Таким образом, по данному порту в 1955 го¬ 
ду отправление пассажиров дальнего и мест¬ 
ного сообщений будет составлять: 


М = 420 + 320 = 740 тыс. чел. 

М х — 450 + 350 = 800 тыс. чел. 


Для внутригородского и пригородного сооб¬ 
щения будет построен отдельный павильон. 

Как видно из табл. 1, пассажирооборот 
имеет тенденцию к дальнейшему росту. 

Определим расчетное количество пассажи¬ 
ров по приведенной выше формуле: 

м тах = (а А -ь Ь В + с С) а = 


■ + Ь В + с 


30 р' 8 


где: 


<і= 1,5; 

М = 740 000 чел.; 
р = р' = 10 теплоходов; 
Ь =0,15; 

В = 800 чел.; 
с = 0,15; 


М'= 800 000 чел.; 
а = і,2. 
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Подставляем числовые значения в формулу: 


М, 


7 ах ^1,5 X 

+ 0,15 X 


74000Э 


30 X ЮХ8 
800000 \ 


30 X ЮХ8, 


- + 0,15 х 800 + 
1,2 = 759 чел. 


Таким образом, вокзал для данного порта 
надо рассчитать на 760 чел., одновременно 
размещающихся во всех помещениях вокзала. 

Имеется еще несколько формул определе¬ 
ния расчетного количества одновременно на¬ 
ходящихся в вокзале пассажиров, но все они 
являются производными от основной фор¬ 
мулы. 

Например, инженером Е. В. Белоруссовым 
предложена формула: 

М тах = ( а • — + а — ь) а, 

\ р р 1 

где: а — коэфициент неравномерности; 

А — суточное количество пассажиров от¬ 
правления; 

В — суточное количество пассажиров 
прибытия; 

р — количество теплоходов отправления 
и прибытия; 

Ь — коэфициент задерживающихся на 
вокзале пассажиров; 

й — коэфициент провожающих и встре¬ 
чающих. 

Как видно, в этой формуле исключено коли¬ 
чество сходящих в вокзал пассажиров с про¬ 
ходящих мимо теплоходов. Общий итог полу¬ 
чается примерно на 5% меньше, что не имеет 
особого значения при подсчетах. 

В зависимости от пути следования, пункта 
отправления и назначения и времени нахож¬ 
дения в пути пассажиры делятся на следую¬ 
щие группы: 

а) пассажиры дальнего сообщения, следую¬ 
щие по речным путям свыше 150 км; 

б) пассажиры транзитного сообщения, ожи¬ 
дающие на узловых пристанях пересадки с 
одного речного теплохода на другой, а также 
прибывшие с железнодорожного и морского 
вокзалов или с аэродрома; 

в) пассажиры местного сообщения, следую¬ 
щие из населенного пункта на расстояние от 
50 до 150 км; 

г) пассажиры пригородного сообщения, сле¬ 
дующие из населенного пункта на расстояние 
до 50 км; 

д) пассажиры внутригородского сообщения, 
следующие в пределах населенного пункта на 
речных трамваях или катерах. 

Речные вокзалы — здания капитального ти¬ 
па, обслуживающие пассажиров дальнего, 


транзитного и местного сообщения при дли¬ 
тельном их пребывании в здании вокзала. 

Павильоны — здания облегченного типа, 
предназначенные для обслуживания пассажи¬ 
ров пригородного и внутригородского сообще¬ 
ния при кратковременном пребывании пасса¬ 
жиров в них. Иногда, при малом количестве 
пассажиров, павильоны сооружаются в виде 
навесов или открытых площадок. 

В зависимости от количества обслуживае¬ 
мых пассажиров речные вокзалы делятся на 
четыре разряда. 

Первый разряд — вокзалы в столичных, 
больших областных или промышленных цент¬ 
рах, в крупнейших речных портах. Количество 
пассажиров, одновременно находящихся в та¬ 
ких вокзалах, более 1500 чел. Первораз¬ 
рядными являются вокзалы в Хиімках, в горо¬ 
дах Молотове и Горьком. 

Второй разряд — вокзалы в областных цен¬ 
трах с развитой промышленностью и сельским 
хозяйством, в узловых портах и пристанях с 
количеством пассажиров от 750 до 1500 чел. 
К таким вокзалам можно отнести речные вок¬ 
залы в городах Калинине, Красноярске, За¬ 
порожье. 

Третий разряд — вокзалы в городах и 
районных центрах с количеством пассажиров 
от 200 до 750 чел. К третьему разряду отно¬ 
сятся, например, вокзал в Ульяновске, а так¬ 
же типовой проект вокзала на 300 чел. 

Четвертый разряд небольшие здания 
вокзалов в речных пристанях с количеством 
пассажиров до 200 чел. 

Иногда бывают отступления от принятой 
классификации. Например, речной вокзал в 
Химках отнесен к первому разряду, как сто¬ 
личный, хотя одновременно в нем может по¬ 
меститься не больше 500 пассажиров. 

На определение состава помещений речных 
вокзалов влияют следующие показатели. 

1. Разряд вокзала. В вокзалах первого и 
второго разрядов состав помещений очень об¬ 
ширный, предназначенный для обслуживания 
всех потребностей пассажиров. В вокзалах 
третьего и четвертого разрядов состав поме¬ 
щений и размеры их площадей значительно 
меньше. 

2. Расчетное количество пассажиров, одно¬ 
временно находящихся в здании вокзала. 

3. Тип вокзала. В узловом и тупиковом вок¬ 
залах будет собираться больше пассажиров, 
чем в промежуточном, в котором находятся 
только пассажиры, отплывающие из данного 
населенного пункта. 

4. Категория пассажиров. Пассажиры даль¬ 
него и транзитного сообщения находятся на 
вокзале более длительное время, чем местные, 


о б. в. 
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которые прибывают на вокзал за 30—50 ми¬ 
нут до прихода судна. 

5. Расстояние до ближайшего населенного 
пункта и способы сообщения с ним. Если го¬ 
род или населенный пункт расположен рядом 
с портом или пристанью, то пассажиры неза¬ 
висимо от времени прибытия сразу отправ¬ 
ляются домой. Если же город находится на 
расстоянии 3—5 км , то прибывшие ночью пас¬ 
сажиры будут ожидать наступления утра в 
здании вокзала. 

6. Время отправления и прибытия теплохо¬ 
дов. Если теплоходы подходят днем, то пас¬ 
сажиры приезжают на вокзал за 30—50 ми¬ 
нут, если же а-ючъю, то пассажиры прибывают 
заблаговременно, с вечера. 

Определить характер и виды следования 
пассажиров можно только наблюдением на ме¬ 
сте, а также сбором и обработкой отчетных 
материалов за несколько лет, которые всегда 
имеются во всех портах, пристанях и в управ¬ 
лениях пароходств. 

Состав помещений, входящих в здание вок¬ 
зала, разделяется на группы: помещения пас¬ 
сажирские, правительственные, административ¬ 
ные, служебные, хозяйственные, специального 
назначения, партийных и профессиональных 
организаций, для членов правительства и гене¬ 
ралов, прочие помещения, гостиница. 

В группу пассажирских помещений входят: 
вестибюль или операционный зал, билетные и 
багажные кассы, багажные помещения, каме¬ 
ра хранения ручного багажа, зал ожидания с 
кинобудкой, комната матери и ребенка, ресто¬ 
ран и буфеты, читальный зал и красный уго¬ 
лок, туалетные комнаты с душами и пунктом 
мелкого ремонта одежды и обуви, парик¬ 
махерская, уборные с курительными комната¬ 
ми, медицинский пункт, разные киоски (спра¬ 
вочные, телефонные, газетные и пр.). 

К группе правительственных помещений от¬ 
носятся: почта и телеграф, сберегательная кас¬ 
са, радиоузел, транспортный отдел МВД, по¬ 
жарная охрана, управление военного комен¬ 
данта. 

Административные помещения: кабинет на¬ 
чальника вокзала, контора начальника, комна¬ 
та дежурного по вокзалу, диспетчерская. 

Служебные помещения: комнаты носильщи¬ 
ков, швейцара (сторожа), уборщиц и дворни¬ 
ков, комната отдыха дежурных, помещение 
для истопников, кочегаров, монтеров. 


В группу хозяйственных помещений входят: 
кухня а холодильником и кладовыми при ре¬ 
сторане, кладовые и склады различного хозяй¬ 
ственного оборудования. 

К помещениям специального назначения от¬ 
носятся: убежища для административного пер¬ 
сонала, убежища для пассажиров, продоволь¬ 
ственный пункт, изоляционно-пропускной пункт 
с дезинфекционной камерой. 

Помещения партийных и профессиональных 
организаций: комната парторганизации, охва¬ 
тывающей работающих на вокзале, комната 
комсомольской организации, месткома или 
группкома. 

К помещениям для членов правительства и 
генералов относятся: вестибюль, комната адми¬ 
нистратора, зал отдыха, комнаты-номера с ван¬ 
ными и душевыми. 

Прочие помещения: котельная со складом 
топлива, световая сигнализация, аккумулятор¬ 
ная, вентиляционные камеры, архив, кладовые, 
кинобудка с отдельным выходом (в зале ожи¬ 
дания). 

Для длительного отдыха пассажиров, в пер¬ 
вую очередь командировочных, в вокзале отво¬ 
дится несколько комнат-номеров гостиницы. 
Иногда, при большом количестве пассажиров, 
гостиница состоит из нескольких десятков но¬ 
меров. Например, в дебаркадере существующе¬ 
го вокзала в Горьком отведены помещения на 
сто человек. 

Речные вокзалы как здания капитального ти¬ 
па могут функционировать и в зимние месяцы, 
В некоторых населенных пунктах речной вокзал 
часто является одним из немногих обществен¬ 
ных зданий, в котором можно организовать 
зимой проведение культурно-массовых меро¬ 
приятий. 

Как видно из перечня помещений, речной 
вокзал является сложным комплексом. На реч¬ 
ном вокзале должны быть созданы благоприят¬ 
ные условия для получения пассажирами биле¬ 
тов, сдачи и получения багажа, для культурно¬ 
го и приятного времяпрепровождения и дли¬ 
тельного отдыха в ожидании теплохода, для 
обеспечения пассажиров питанием в ресторане 
или буфетах и приобретения ими предметов 
первой необходимости в дороге. Вокзалы, по¬ 
строенные с соблюдением перечисленных выше 
требований, будут полностью удовлетворять 
культурно-бытовые запросы трудящихся. 



ГЛАВА ПЯТАЯ 


ОСНОВНЫЕ ПОЛОЖЕНИЯ 
И НОРМЫ ПРОЕКТИРОВАНИЯ 


Проектирование и строительство речных вок¬ 
залов производилось до последнего времени 
без специальных технических условий и норм. 
Состав и размеры отдельных помещений при¬ 
нимались обычно по аналогии с железнодорож¬ 
ными вокзалами. 

В результате отсутствия единых требований 
к составу и размерам площадей в одном месте 
строили речной вокзал на 1000 чел. объемом 
в 6000 м л (например, разрушенный во время 
войны вокзал в Днепропетровске), а в другом 
месте — вокзал объемом более 40 000 м 3 на 
600 чел. (вокзал в гор. Калинине). В первом 
случае на одного пассажира приходится только 
6 м : \ а во втором случае — около 70 м : \ т. е. 
в 11 раз больше. 

В последние годы Министерством речного 
флота разработаны и приняты «Техниче¬ 
ские условия на проектирование речных вокза¬ 
лов и павильонов», в которых приведены состав 
помещений, нормы расчета на одного пассажи¬ 
ра, основы конструктивного решения зданий, 
противопожарные и санитарно-технические тре¬ 
бования. 

Сводная табл. 2 состава и размеров площа¬ 
дей и высот помещений речных вокзалов всех 
разрядов составлена по «Техническим услови¬ 
ям». В этой таблице содержатся нормативы на 
одного пассажира или размеры площадей от¬ 
дельных помещений, которые нельзя привести 
к нормам. 

I естибюль является центральным распреде¬ 
лительным узлом здания. Рассчитывается он на 
30—40% от расчетного количества пассажиров. 


Для удобства в таблице приведена средняя 
норма для всех помещений вокзала, исходя из 
общего количества пассажиров, одновременно 
находящихся в здании. Таким образом, если 
вокзал первого разряда рассчитан на 1500 пас¬ 
сажиров, то площадь вестибюля составит 0,4 X 
X 1500 = 600 м\ 

Назначение вестибюля — принять пассажи¬ 
ров и распределить их по нужным им помеще¬ 
ниям. Поэтому из вестибюля должны быть 
устроены входы в залы ожидания, в ресторан, 
в камеру хранения, в комнату отдыха. Почти 
во всех вокзалах имеются вход в вестибюль 
со стороны города, выход на платформу, 
входы в залы ожидания и ресторан, а также 
одна или две лестницы, которые ведут в об¬ 
служивающие помещения. 

Вестибюль — это парадный вход в вокзал. 
Он должен быть построен в красивых, монумен¬ 
тальных архитектурных формах, с росписью по¬ 
толка и стен или со скульптурной лепкой. На¬ 
пример, колоннада придает вестибюлю торже¬ 
ственность и нарядность, в то же время помо¬ 
гая организовать прямые потоки пассажиров в 
разные стороны. От правильной планировки ве¬ 
стибюля зависит нормальная работа всего вок¬ 
зала. 

Для разгрузки вестибюля от пассажиров 
прибытия необходимо устраивать отдельные вы¬ 
ходы в торцах здания, чтобы пассажиры могли 
выйти в город, не заходя в вокзал. Вестибюль 
должен иметь достаточное количество дверей 
для выхода пассажиров в город и на плат¬ 
форму. 
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Таблица 2 


СОСТАВ И РАЗМЕРЫ ПЛОЩАДЕЙ ПОМЕЩЕНИЙ РЕЧНЫХ ВОКЗАЛОВ 


№ 

ПП. 

Наименование помещений 

Единица 

измерения 


Вок 

зал 


I разряд 

II разряд 

| III разряд 

IV разряд 

1 

Вестибюль, на 1 пассажира, 

М* 

0,4 

0,4 

0,5 

0,5 


высота не менее . . . 

м 

8,0 

6,0 

5,0 

5,0 

2 

Зал ожидания, на 1 пассажира 

м 2 

0,8 

0,8 

0,8 

1,0 


высота не менее 

м 

8,0 

6,0 

5,0 

5,0 

3 

Комнаты матери и ребенка, но расчету, но ье 







более .... 

М 2 

450,0 

350,0 

300,0 

250,0 

4 

Справочное бюро ... 

V 

24,0 

18,0 

6,0 

3,0 

Г) 

Билетные кассы, не менее 

шт. 

12 

10 

6 

2 


на 1 кассира . . 

м* 

4,0 

4,0 

3,0 

3,0 

0 

Багажные кассы, не менее 

шт. 

4 

3 

2 

— 

7 

Багажные помещения, на 1 пассажира 

М а 

0,3 

0,3 

0,3 

0,3 

8 

Камера хранения ручного багажа, на 1 пассажира, 







не менее ... 


0,03 1 

0,03 

0,03 

0,03 

9 

Ресторан с обслуживающими помещениями, на 







1 пассажира 


0,6 

0,6 

0,4 

0,4 

10 

Комнаты для курящих, не более . . 


100,0 

60,0 

30,0 

15,0 

11 

Читальный зал и красный уголок, не более . 

! 

150,0 

100,0 

60,0 

30,0 

12 

Парикмахерская, на 1 пассажира 


0,04 

0,04 

0,04 

0,04 

13 

Туалетные комнаты, на 1 пассажира 


0,04 

0,04 

0,04 

— 

14 

Уборные, на 1 пассажира 


0,08 

0,08 

0,08 

0,08 

15 

Медицинский пункт, не более 


50,0 

50,0 

28,0 

28,0 

16 

Почта и телеграф, не менее 


120,0 

80,0 

60,0 

30,0 

17 

Сберегательная касса, не менее 


30,0 

30,0 

15,0 

— 

18 

Комната для членов правительства и генералов, 







не менее . ... 


90,0 

90,0 

35,0 


19 

Гостиница, на 1 пассажира 

• 

0,4 

0,4 

0,4 


20 

Газоубежище по заданию, ориентиров, на 1 пас¬ 







сажира 


0,3 

0,3 

0,3 

0,3 

21 

Продовольственный пункт, не менее . 


150,0 

150,0 

100,0 

— 

22 

Изоляционно-пропускной санитарный пункт, не 







менее 


60,0 

60,0 

60,0 

— 

23 

Караульные помещения . 


120,0 

85,0 

25,0 

15,0 

24 

Водная милиция 


30,0 

20,0 

10,0 

10,0 

25 

Пожарная охрана 


50,0 

50,0 

2і,о 

10,0 

26 

Управление военного коменданта 


60,0 

60,0 

35,0 

— 

27 

Кабинет начальника вокзала 


50,0 

50,0 

30,0 

15,0 

28 

Контора вокзала 


45,0 

27,0 

18,0 

9,0 

29 

Кабинет дежурного 


20,0 

20,0 

15,0 

15,0 

30 

Диспетчерская, не менее 


60,0 

40,0 

20,0 

10,0 

31 

Комната носильщиков 


30,0 

20,0 

12,0 

8,0 

32 

Комната швейцара 


15,0 

15,0 

10,0 

10,0 

33 

Комната дворника и уборщиц 


15,0 

15,0 

10,0 

10,0 

34 

Комната отдыха дежурных 


20,0 

20,0 

10,0 

10,0 

35 

Комната отдыха обслуживающею персонала 


30,0 

20,0 

1Г,0 

10,0 

36 

Кладовые 


100,0 

60,0 

30,0 

30,0 

37 

Общественные организации 


40,0 

30,0 

20,0 

15,0 

38 

Световая сигнализация 


50,0 

30,0 

20,0 

10,0 

39 

Аккумуляторная 


60,0 

40,0 

30,0 

20,0 

40 

Кинобудка 


20,0 

20,0 

20,0 


41 

Вентиляционная камера 


12,0 

12,0 

8,0 

8,0 

42 

Архив • . 


50,0 

50,0 

30,0 

20,0 

43 

Котельная 


100,0 

75,0 

50,0 

50,0 

44 

Радиоузел . 


100,0 

70,0 

40,0 

30,0 

45 

Торговые киоски (по местным условиям) 






46 

Телефоны-автоматы (по местным условиям) 







Примечание. В таблице приведены средние показатели, от которых могут быть отклонения 
до 10% в ту или другую сторону. 
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Следующим по значению помещением в вок¬ 
зале является зал ожидания. В небольших вок¬ 
залах бывает один такой зал, а в перворазряд¬ 
ных вокзалах — два зала ожидания, располо¬ 
женных симметрично. В дополнение к ним 
устраиваются небольшие залы длительного от¬ 
дыха. Например, в Химкинском вокзале на вто¬ 
ром этаже имеется небольшой зал ожидания 
на 50 чел., обставленный мягкой мебелью. 

Зал ожидания — основное место в вокзале, 
где пассажир находится длительное время. Зал 
должен быть оборудован удобными скамьями, 
столами и диванами, чтобы пассажир мог спо¬ 
койно отдохнуть. Форма зала должна предо¬ 
ставлять пассажирам возможность распола¬ 
гаться в стороне от движения. Лучшей будет 
квадратная или прямоугольная форма зала без 
колонн, так как колонны отнимают много ме¬ 
ста и затемняют помещение. Освещение залов 
ожидания желательно двустороннее, что будет 
одновременно обеспечивать сквозную вентиля¬ 
цию через открытые окна или форточки. Залы 
ожидания должны иметь прямые выходы на 
пассажирскую платформу. 

Залы ожидания проектируются для 60—70% 
пассажиров от их общего расчетного количе¬ 
ства. В таблице приведена средняя норма пло¬ 
щади на одного пассажира с учетом понижаю¬ 
щего коэфициента. 

Высота залов ожидания, вестибюлей и ресто¬ 
ранов должна быть повышенной — от 5 до 8 ж. 
Подсобные и вспомогательные помещения мо¬ 
гут иметь в высоту 3,5—4,5 ж. Таким образом 
можно высокие помещения делать двухсветны¬ 
ми, а остальные помещения объединять в бло¬ 
ки и располагать в торцах здания. 

Комнаты матери и ребенка ‘представляют 
собой сложный комплекс помещений. Для вок¬ 
зала первого разряда в этот комплекс войдут: 
приемная-изолятор площадью в 20 ж 2 , дезка¬ 
мера-пропускник — 20 ж 2 , гардероб — 15 ж 2 , 
душевая с раздевальной — 20 ж 2 , уборная и 
горшечная— 15 ж 2 , детские спальни (отдельно 
для детей до 3 лет и до 7 лет) — по 75 ж 2 , дет¬ 
ская комната для игр — 90 ж 2 , комната отды¬ 
ха для женщин и персонала — 100 ж 2 , умы¬ 
вальная— 15 ж 2 , комната для стирки и суш¬ 
ки — 15 ж 2 ; общая площадь — 450 ж 2 . 

Площадь, занятая под комнаты матери и ре¬ 
бенка, исключается из общей расчетной площа¬ 
ди пассажирских помещений. 

Количество родителей, пользующихся комна¬ 
тами матери и ребенка, принимается равным 
3—5% от расчетного количества пассажиров. 
Эти помещения должны быть обособлены и 
иметь отдельный вход. Помещения для детей 
должны быть просторными, высокими, светлы¬ 
ми, покрашенными в светлые тона, обставлен¬ 


ными детской мебелью. Стены комнат для игр 
можно расписать картинами детской темати¬ 
ки. Стены спальных комнат, приемной и дру¬ 
гих помещений должны быть покрашены на 
высоту 1,5—2 ж от пола масляной краской, с 
тем чтобы их можно было мыть при дезин¬ 
фекции. 

Справочное бюро размещают в вестибюлях, 
залах ожидания и других помещениях, где на¬ 
блюдается массовое скопление пассажиров. На 
один киоск отводится не менее 3 ж 2 Справоч¬ 
ные киоски и кабины телефонов-автоматов 
должны располагаться у входов, чтобы пас¬ 
сажиру легко было их найти. 

Билетные кассы устраивают в вестибюле, 
в зале ожидания или, при наличии большого 
количества касс, в отдельном кассовом зале. 

В конечных пунктах при заранее известном 
расписании отправления теплоходов можно ор¬ 
ганизовать предварительную продажу билетов 
в городских кассах. Тогда на самом вокзале 
потребуется всего две-три кассы. Например, 
на Южном и Химкинском речных вокзалах в 
Москве имеется по 2—3 кассы, расположенные 
в вестибюле. Поскольку количество пассажи¬ 
ров незначительно, кассы не мешают нормаль¬ 
ной работе вестибюля. 

В Горьком пассажиры приобретают проезд¬ 
ные билеты только на вокзале: кассовый па¬ 
вильон вокзала площадью более 500 ж 2 имеет 
около 20 касс. Продажа билетов начинается 
за два часа до отправления теплоходов, число 
которых доходит до 20 в сутки. В кассовом 
павильоне постоянно наблюдается большое 
скопление пассажиров. В проекте речного вок¬ 
зала в Горьком это обстоятельство уч¬ 
тено, и кассовый зал запроектирован в от¬ 
дельном помещении с отдельным выходом. 

Количество касс определяется из пропускной 
способности вокзала с учетом, что кассы рабо¬ 
тают в одну, две или три смены, в зависимости 
от расписания отправления и прибытия тепло¬ 
ходов. При этом надо исходить из того, что 
один кассир может обслужить в час 50 пасса¬ 
жиров дальнего следования и 60 пассажиров 
местного и пригородного сообщения. На одно¬ 
го кассира должно приходиться не менее 4 ж 2 
площади кассового помещения. 

Багажные кассы проектируются тех же раз¬ 
меров, что и билетные; количество их должно 
быть не менее двух — одна для багажа при¬ 
бытия, другая для багажа отправления. 

Размеры багажных помещений устанавли¬ 
ваются с учетом: а) максимального суточного 
количества пассажиров при накоплении бага¬ 
жа от нескольких отправлений в течение су¬ 
ток; б) хранения багажа свыше суток из-за не¬ 
своевременного его получения; в) среднего 
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времени хранения багажа; г) средней площа¬ 
ди на одно место багажа; д) числа ярусов, на 
которые складывается багаж; е) проходов и 
проездов для электрокаров и тележек, на ко¬ 
торых перевозится багаж. 

При этом суточное количество пассажиров 
определяется путем применения коэфициента 4 
к расчетному их количеству. Например, ес¬ 
ли расчетное количество пассажиров 750, то 
суточное будет составлять 750 X 4 = 3000 чел. 
На одного пассажира принимается 0,3 м 2 пло¬ 
щади багажных помещений, которые рассчи¬ 
тываются не на все количество пассажиров, 
а только на 15—20%. 

В течение одних суток хранится 70% бага¬ 
жа, в течение двух суток — 20%; пяти су¬ 
ток —* 10%. После пяти суток багаж сдает¬ 
ся в багажный сарай или кладовую. 

В багажном помещении предусматривается 
не более двух ярусов. В перво'м ярусе скла¬ 
дываются тяжелые и громоздкие вещи, а на 
полу наиболее тяжелые. На проходы и 
сортировку багажа предусматривается 20— 
25% площади багажного помещения. 

Багажные помещения желательно распола¬ 
гать в первом или подвальном этажах, ближе 
к выходу, связанному с удобным подъездом 
для автомашин. Для сдачи и приема багажа 
должны быть оборудованы стойки-прилавки 
из расчета 1 пог . м на 150 пасса жиров, яв¬ 
ляющиеся одновременно барьером, ограждаю¬ 
щим багажное помещение. 

Если багажные помещения нельзя разме¬ 
стить в здании вокзала, то надлежит строить 
отдельные багажные кладовые, имеющие 
удобные подъезды и подходы и расположен¬ 
ные недалеко от вокзала. 

Камеры хранения ручного багажа должны 
быстро обслуживать прибывающих и отъез¬ 
жающих пассажиров и иметь выход в город 
и на причальную набережную. Пользуется ка¬ 
мерами хранения багажа 10—15% суточного 
количества пассажиров. На одного пассажира 
принята норма в 0.15 м 2 ; в таблице приводит¬ 
ся средняя, подсчитанная на расчетное коли¬ 
чество норма в 0,03 м 2 па пассажира. 

Помещения ресторана рассчитываются на 
10—15% расчетного количества пассажи¬ 
ров, одновременно находящихся на вокзале. 

Ресторан обслуживает пассажиров, встре¬ 
чающих и провожающих, а также жителей 
города, посещающих вокзал и ресторан, как 
меето отдыха. 

На одного пассажира приходится 0,6 м 9 
площади пола, включая обслуживающие по¬ 
мещения при ресторане. При полном расчете 
площадь обслуживающих помещений берется 
по соответствующим ГОСТ, а при предва¬ 


рительных расчетах принимается коэфициент 
1,2 к площади ресторана. В ресторанах с го¬ 
рячей пищей добавляется 10% от площади 
ресторана на буфеты. При ресторане устраи¬ 
ваются гардероб с фронтом раздевания не ме¬ 
нее 2 пог. м на 100 чел., пользующихся реекъ 
раном, и уборные с умывальниками. Рестора¬ 
ны рекомендуется располагать на втором эта¬ 
же, а обслуживающие помещения — в первом 
или цокольном этажах. Высота ресторана дол¬ 
жна быть не менее 5—8 м. Если он распола¬ 
гается на первом этаже, то должен иметь 
двухсветный зал, если же на втором, то не¬ 
обходимую высоту можно получить за счет 
конструкции кровли. 

Ресторан речного вокзала—это простор¬ 
ный, светлый зал с хорошей архитектурной 
обработкой, со стильной мебелью, с эстрадой 
для оркестра, с окнами, выходящими на вод¬ 
ный простор, террасами для желающих 
отдохнуть на свежем воздухе. Стены ресторана 
можно расписать либо дать им хорошую окра¬ 
ску, потолки украсить сводами, кессонами или 
другими обогащающими интерьер элементами. 

Комнаты для курящих устраиваются при 
уборных общественного пользования, примы¬ 
кающих к залам ожидания, вестибюлю и ре¬ 
сторану Курительные комнаты должны иметь 
естественное освещение и усиленную вентиля¬ 
цию. 

Читальный зал и красный уголок предназна¬ 
чаются для проведения агитационно-массовых 
мероприятий среди пассажиров и речников. 

Парикмахерская рассчитывается по норіме 
0,04 м 2 на одного пассажира. В парикмахер¬ 
ской должны быть зал для обслуживания пас¬ 
сажиров из расчета 5 м 1 на 200 пассажиров, 
служебная комната площадью в 10—20 м 2 и 
гардероб для посетителей. 

В туалетных комнатах предусматриваются 
кабины для переодевания площадью в 3 ж 2 
каждая, душевые кабины, а в столичных вок¬ 
залах также ванные комнаты и умывальные, 
раздельно для мужчин и женщин, с отдель¬ 
ными входами. 

Уборные с умывальниками рассчитываются 
по нормам 0,08 м 2 на одного человека, исходя 
из расчетного количества пассажиров. Проек¬ 
тирование уборных с умывальниками произ¬ 
водится по существующим нормам. При отсут¬ 
ствии водопровода и канализации (в вокзалах 
третьего и четвертого разрядов) разрешается 
устройство наружных уборных. 

Медицинский пункт речного вокзала пред¬ 
назначен для оказания первой медицинской 
помощи и санитарного противоэпидемического 
обслуживания прохотящих судов. Медицин¬ 
ский пункт должен быть расположен в здании 
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вокзала и иметь прямые выходы на платфор¬ 
му и в город для удобной эвакуации забо¬ 
левших пассажп^ов. 

Медицинский пункт вокзалов первого и вто¬ 
рого разрядов состоит из комнаты дежурного 
врача площадью в 12 ж 2 , перевязочной-прием¬ 
ной — 16 ж 2 , изолятора—12 ж 2 , служебной 
комнаты — 10 ж 2 ; общая площадь — 50 ж 2 . 

В состав медицинского пункта вокзалов 
третьего и четвертого разрядов входят прием¬ 
ная-перевязочная площадью в 16 ж 2 и комна¬ 
та дежурного врача — 12 ж 2 , всего 28 ж 2 . 

Почта и телеграф размещаются в отдель¬ 
ном помещении, имеющем в вокзалах первого 
и второго разрядов три комнаты — приемную, 
операционную и кладовую, общей площадью 
80—120 ж 2 . В вокзалах третьего и четвертого 
разрядов почта и телеграф размещаются в 
одной-двух комнатах площадью в 30—60 ж 2 . 
Почта должна иметь отдельный служебный 
выход на платформу и в город. 

Помещение сберегательной Кассы может 
быть совмещено с почтой. Если же сберега¬ 
тельная касса располагается отдельно, то для 
нее отводится площадь в 15—30 ж 2 . 

Комнаты для членов правительства и гене¬ 
ралов устраиваются в вокзалах первого, вто¬ 
рого и третьего разрядов площадью в 55— 
90 ж 2 . В состав их входят приемная, спальная, 
общий зал, комната администратора, парик¬ 
махерская, уборная и ванная. 

Гостиница предназначается для длительного 
отдыха пассажиров. В состав ее помещений 
входят: вестибюль, комната администратора, 
номера с уборными, душами и ванными, кла¬ 
довые. Гостиница должна иметь отдельный 
вход. 

Для вокзалов первого и второго разрядов 
площади помещений гостиницы составляют: 
вестибюль—15—30 ж 2 ; комната администра¬ 
тора — 10—20 ж 2 ; номера на одного человека— 
6 ж 2 ; ванная на две кабины— 10 ж 2 ; кладовые 
для хранения личных вещей пассажиров, белья 
и хозяйственных предметов (всего три кладо¬ 
вых) — 15—20 ж 2 . Для ориентировочного под¬ 
счета площади помещений гостиницы по таб¬ 
лице можно брать 0,4 ж 2 на человека, исходя 
из расчетного количества пассажиров. 

Остальные помещения проектируются на 
основе утвержденных плановых заданий Ми¬ 
нистерства речного флота СССР. 

Все помещения, непосредственно обслужи¬ 
вающие пассажиров, должны располагаться 
в первом этаже. Вспомогательные помещения 
можно размещать в цокольном, подвальном 
этажах или в боковых крыльях здания. 

Помимо требований, предъявляемых к про¬ 
ектированию вокзалов, и нормативов отдель¬ 


ных помещений, рассмотрим фактические пока¬ 
затели по пятнадцати вокзалам, существую¬ 
щим и проектируемым (табл. 3). 

Как видно из приведенной таблицы, речные 
вокзалы имеют высоту в 2—3, а иногда и в 
4 этажа и вдобавок увенчаны шпилем, шат¬ 
ром или вышкой. Это характерно для речных 
вокзалов, являющихся ориентирами на бере¬ 
гах рек для судоводителей и организующими 
пунктами протяженной береговой линии. 

Площади помещений в одних вокзалах со¬ 
ставляют на одного пассажира 2 ж 2 , в других 
8—9 ж 2 при нормативе 5—6 ж 2 . В вокзалах 
с заниженными показателями, как правило, 
многие помещения отсутствуют или имеют 
уменьшенные размеры. 

Кубатура также колеблется от 10 ж 3 на 
одного пассажира на Ульяновском вокзале до 
100 ж 3 в Химкинском вокзале при средней 
норме в 30—40 ж 3 . В проекте речного вокзала 
в Горьком на одного пассажира прихо¬ 
дится только 28,5 ж 3 , причем состав всех 
помещений взят максимальный. 

В таблице приводится наружная высота 
зданий вокзалов (включая завершающую 
часть), которая колеблется в пределах от 11,5 
до 103 ж. Самым высоким является Химкин¬ 
ский вокзал, имеющий высоту с поднятым 
в навигацию шпилем около 103 ж. 

Высота речного вокзала в Горьком состав¬ 
ляет 65 ж, в Ульяновске — 21 ж. 

Высота вестибюля в речных вокзалах так¬ 
же дает различные показатели, например в 
Красноярском вокзале — 5,15 ж, в Молотов- 
ском — 12 ж, в Химкинском — 10 ж, в Семи¬ 
палатинском — 15,7 ж. 

Высота зала ожидания в вокзале Улан-Удэ 
равна 4,5 ж, в Химкинской—10 ж, в Моло- 
товском — 12 ж, в Горьковском — 8 ж. Высота 
ресторанов колеблется от 3,6 ж в проекте вок¬ 
зала для Гомеля до 11 ж в Молотовском вок¬ 
зале при норме в 5—8 ж 2 . Высота помещений 
обслуживающего характера во всех проектах 
и осуществленных вокзалах примерно равная, 
в пределах от 3 до 5 ж, что соответствует нор¬ 
мам. 

Как видно из табл. 3, в некоторых зданиях 
речных вокзалов завышены высота и объем 
зданий, что увеличивает стоимость строитель¬ 
ства. Однако архитектору нужно учитывать, 
что экономия на строительстве не должна 
приводить к ухудшению условий обслужива¬ 
ния пассажиров, что имеет место, например, 
когда зал ожидания или ресторан имеет высо¬ 
ту только в 3—3,5 ж, т. е. явно заниженную. 

Для выявления целесообразности распреде¬ 
ления площадей зданий вокзалов по назначе¬ 
нию составлена табл. 4, 
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Таблица 3 


ПОКАЗАТЕЛИ ПЛОЩАДЕЙ, КУБАТУРЫ, ЭТАЖНОСТИ И ВЫСОТЫ ПОМЕЩЕНИЙ ПРОЕКТИРУЕМЫХ И СУЩЕСТВУЮЩИХ РЕЧНЫХ ВОКЗАЛОВ 


е 

с 

Наименование вокзала 

Расчет¬ 
ное ко* 
личе- 
ство 
пасса¬ 
жиров 

Этаж¬ 

ность 

Материал 

стен 

1 Площадь в м* 

| Ку-іатура н .і/ 

Высота в м 

оСщая 

на 1 

пасса¬ 

жира 

общая 

отапли¬ 

ваемая 

часть 

здания 

не ота-' 
лливае- 
маи , пасса- 
часгь 1 

зданл.] ж “Р а 

1 

н аруж- 

ная 

зал 

ожида¬ 

ния 

вести¬ 

бюль 

ресто¬ 

ран 

прочие 

помещения 

1 

Вокзал в Химках (Москва) 

450 

3 

кирпич 

5400 

12,0 

45000 

3)000 

15000 

100,0 

103,0 

10,0 

10,0 

10,0 

! 

| 5,0 

2 

, Молотове 

1500 

2 


7430 

4,95 

39000 

37000 

2000 

26,0 

18,0 

12,0 

12,0 

11,0 

О 

ю 

1 

о 

3 

я Ульяновске 

500 

1-3 

дерево 

990 

2,0 

5000 


5000 

10,0 

21,0 

5,0 

7,0 

3,5 

I 

3,5 

4 

Ростове-на-Дону 

400 

2 

кирпич и 

1700 

4,3 

8500 

8000 

500 

21,5 

11,5 

5.0 

5,0 

5,0 

3,5 





дерево 












5 

Проект вокзала в Горьком 

1603 

3-4 

кирпич- 

1024Г 

6,4 

45ЭС0 

40000 

5000 

28,5 

65,0 

8,0 

11,5 

8,0 

3,0-4,' 

6 

То же. в Гомеле 

соо 

1-2 


2623 

8,8 

13700 

13700 


45,7 

13,0 

3,6 

5,0 

3,6 

3,6 

і 

7 

Красноярске 

500 

3-4 


3)15 

6,6 

17500 

17500 


35,0 

38,1 

5,15 

5,15! 

1 5,15 

3,5-5,0 

8 

Вологде 

500 

2—3 


3.00 

6.4 

20190 

20190 


40,4 

12,2 

1 8,0 

6,0 

8,0 

СО 

О 

1 

.и 

'о 

9 

„ Семипалатинске 

400 

2-3 


2265 

3,9 

13630 

12000 

1600 

34,0 

! 27,3 

5,4 

15,7 

5,4 

3,5 

10 

Улан-Удэ 

200 

1-2 

дерево 

650 

3,3 

! 4000 

3500 

500 

20,0 

12,0 

4,5 

4,5 

4„ 

3,5 

11 

Запорожье 

350 

2-3 

кирпич 

2940 

8,4 

14840 

13680 

1160 

42,4 

51,0 

6,0 

6,4 

5,5 

О 

1 

о 

со 

12 

Петрозаводске 

350 

1-3 


2675 

7,6 

16700 

167С0 

— 

47,7 

27,0 

4,5 

4,5 

4,5 

3,0-4,0 

13 

Новгороде 

300 

2-3 


1600 

5,3 

700^ 

5900 

1100 

23,3 

22,5 

9,0 

9,0 

9,0 

4, 

14 

типовой 

300 

1-2 


830 

2,8 

5720 

5112 

608 

17,5 

26,8 

12,0 

5,0 

4,5 

3,2 

15 

типовой 

300 

1-2 

дерево 

822 

2,8 

6690 

6690 


22,3 

30,0 

5,0 

5,0 

4,5 

3,5 



ПОКАЗАТЕЛИ РАСПРЕДЕЛЕНИЯ ПЛОЩАДЕЙ ЗДАНИЙ РЕЧНЫХ ВОКЗАЛОВ ПО НАЗНАЧЕНИЮ 


Таблица 4 


Сг. 

сс 


с 

с 

% 

Наименование вокзала 

Расчетное количе¬ 
ство пассажиров 

Площадь 

здания 

в 

Площадь отдельных помещений в м 2 

Вестибюль 

Зал ожи¬ 
дания 

Ресторан 

Г остиница 

Комната матери 
и ребенка 

Камера хране¬ 
ния ручного 
багажа 

Багажные поме¬ 
щения 

Кассовые поме¬ 
щения 

Читальный зал 
и красный 

УГОЛ ОК 

Административно- 

хозяйственные 

помещения 

Помещения 

специального 

назначения 

Комнаты для 
членов прави¬ 
тельства 

Террасы 

Прочие поме¬ 
щения 

ж 

« 

3 

о 

о 

на 1 пас¬ 
сажира 

ж 

са 

а 

о 

о 

на 1 пас¬ 
сажира 

ж 

п, 

3 

о 

на 1 пас¬ 
сажира 

ж 

<я 

о 

на 1 пас¬ 
сажира 

1 

Вокзал в Химках (Москва) 

450 

5400 

12,0 

400 

0,9 

450 

1,0 

450 

1,0 


200 

700 


10 

— 

800 


— 

1500 

2390 

2 

, Молотове 

1500 

7430 

4,95 

616 

0,4 

1106 

0,7 

952 

0,6 


705 

302 

— 

84 

204 

820 

95 

— 

414 

2546 

3 

„ Ульяновске 

500 

990 

2,0 

72 

0,14 

192 

0,9 

60 

0,1 

— 

110 

— 

207 

94 

45 

30 

30 

— 

340 

150 

4 

Проект вокзала в Горьком 

1600 

10240 

6,4 

280 

0,2 

890 

0,56 

670 

0,54 

1106 

480 

270 

170 

186 

240 

400 

180 

590 

900 

4478 

5 

То же, в Гомеле 

300 

2623 

8,8 

120 

0,4 

264 

0,88 

411 

1,37 

240 

150 

47 

130 

11 

56 

215 

62 

32 

120 

885 

6 

, Красноярске 

500 

3315 

6,6 

186 

0,4 

400 

0,8 

460 

0,92 

— 

243 

176 

— 

10 


920 

87 

40 

370 

793 

7 

„ Вологде 

500 

3200 

6,4 

218 

0,4 

350 

0,7 

610 

1,26 

— 

200 

90 

170 

30 

ПО 

360 

74 

66 

240 

902 

8 

Семипалатинске 

400 

2265 

5,7 

200 

0,5 

265 

0,6 

268 

0,7 

— 

100 

25 

— 

38 

63 

42 

49 

— 

192 

1195 

9 

Улан-Удэ 

200 

650 

3,3 

133 

0,7 

96 

0,48 

72 

0,36 

14 

! 

18 

6 

34 

10 

27 

68 

12 

— 

100 

160 

10 

„ Запорожье 

350 

2940 

8,4 

140 

0,4 

380 

М 

480 

1,4 

220 

70 

56 

— 

44 

30 

120 

103 

13 

540 

1284 

И 

Петрозаводске 

350 

2675 

7,6 

170 

0,4Г 

330 

0,94366 

1,2 

107 

: 100 

31 

160 

33 

27 

810 

173 

36 

- 

332 

12 

„ Новгороде 

300 

1600 

|5,3 

126 

0,4 

108 

0,36 470 

1,36 

120 

96 

70 


120 

42 

280 

ео 

— 

216 

: 108 

13 

типовой 

300 

830 

2,8 

84 

0,3 

250 

0,83 124 

0,4 

| 

37 

32 

— 

10 

20 

55 

60 

— 

60 

158 

14 

типовой 

300 

822 

2,8 

108 

і 

і 

0,36 

1 

246 

0,82 

с8 

0,3 


40 

30 

— 

10 

I 

20 

75 

! 30 

— 

20 

: 175 


Примечание. В общую площадь вокзала не включена площадь террас. 



Площади помещений вокзалов имеют зна¬ 
чительные отступления в ту или другую сто¬ 
рону от средних норм, так как вокзалы проек¬ 
тировались при отсутствии каких-либо утверж¬ 
денных нормативов. 

Административно-хозяйственные и обслужи¬ 
вающие помещения занимают довольно боль¬ 
шие площади—15—30% от всех площадей 
речного вокзала, а в отдельных случаях и 
больше. Так, в Молотовском вокзале при об¬ 
щей развернутой площади всех помещений в 
7430 м 2 площадь обслуживающих помещений 
составляет 2546 м 2 у или 36%, в Гомельском 
вокзале из 2623 м 2 — 885 м 2 , или 34%. Поэ¬ 
тому при проектировании надо наиболее тща¬ 
тельно устанавливать потребность в таких 
помещениях. 

Особое место в архитектуре речных вокза¬ 
лов занимают террасы, являющиеся желатель¬ 
ным местом отдыха пассажиров. Площадь 
террас в расчетную площадь здания не вхо¬ 


дит, хотя, например, террасы Химкинского 
вокзала занимают до 30% от площади всего 
здания, терраса Горьковского вокзала — более 
900 м 1 и т. п. 

Багажные помещения целесообразно проек¬ 
тировать в цокольных этажах, которые не 
требуют дополнительных затрат при резко 
падающем рельефе берега. Так, в проекте 
вокзала в Горьком вместо подсыпки участка 
строительства выгодно было предусмотреть 
цокольный этаж, в котором размещены ба¬ 
гажные помещения. 

Обобщение опыта проектирования и строи¬ 
тельства речных вокзалов позволит в буду¬ 
щем добиться лучших результатов и не допу¬ 
скать завышения или занижения потребных 
площадей. Это, в свою очередь, будет способ¬ 
ствовать развитию массового строительства 
красивых и экономно спроектированных зда¬ 
ний вокзалов на речных магистралях нашей 
страны. 



ГЛАВА ШЕСТАЯ 

АРХИТЕКТУРА И ПЛАНИРОВКА 


1. АРХИТЕКТУРНЫЙ ОБРАЗ РЕЧНЫХ 
ВОКЗАЛОВ 

Речной транспорт является самым древним 
видом транспорта. До изобретения паровоза 
речной и морской транспорт был основным 
средством передвижения людей на большие 
расстояния. Даже в настоящее время есть 
целые крупные районы, для которых речной 
транспорт служит единственным способом со¬ 
общения между отдельными населенными 
пунктами. 

В царской России совершенно не строились 
речные вокзалы и павильоны. В то время, как 
по всей сети железных дорог было возведено 
Много больших и малых вокзалов, в которых 
в известной мере выявились характерные чер¬ 
ты транспортной архитектуры, на берегах рек 
строились лишь сараи или лабазы для хране¬ 
ния грузов и багажа и в редких случаях ста¬ 
вились небольшие дебаркадеры с одной-двумя 
комнатами для пассажиров. На рис. 39 пока¬ 
заны речные причалы в старой Москве. 

В дальнейшем, с развитием большого грузо¬ 
оборота и пассажирских перевозок, в некото¬ 
рых речных портах начали строить пассажир¬ 
ские здания, например в Архангельске 
(рис. 40). В этом здании уже заложены прин¬ 
ципы архитектуры транспортных сооружений. 
Оно имеет симметричную композицию с двумя 
башенками и террасами, которые можно счи¬ 
тать характерными архитектурными элемента¬ 
ми речных вокзалов. На фасаде подчеркнут 
главный вход. 


В 1930—1931 годах на Днепре было по¬ 
строено несколько пассажирских зданий, в ар¬ 
хитектуре которых содержались элементы кон* 
етруктивизма и формализма. 

Двухэтажное пассажирское здание на при¬ 
стани Запорожье было разработано асиммет¬ 
рично, с подчеркнутым центром и разными по 
этажности и высоте правой и левой частями 
фасада (рис. 41). В здании были предусмот¬ 
рены минимальные площади отдельных поме¬ 
щений— зала ожиданий с кассами, буфета и 
нескольких вспомогательных комнат для об¬ 
служивающего персонала. Это здание мало 
напоминало речной вокзал. Во время Отече¬ 
ственной войны оно было разрушено фашист¬ 
скими захватчиками. 

На рис. 42 представлено пассажирское зда¬ 
ние в Кременчуге, построенное также в 1930— 
1931 годах. В фасаде этого здания имелись 
элементы вокзальной архитектуры. Оно было 
двухэтажным, с балконом над первым этажом 
в левой части здания и террасой в правой 
одноэтажной части. Высотным элементом 
являлся увенчанный флагоц шпиль, на кото¬ 
ром располагалось наименование вокзала. 
Стояло это здание на откосной набережной, 
замощенной булыжником; две широкие дере¬ 
вянные лестницы вели от здания к берегу. 

В 1936—1938 годах было построено здание 
речного вокзаліа в Химках, на берегу канала 
имени Москвы. В этом здании с наибольшей 
четкостью был выявлен архитектурный образ 
речного вокзала. Террасы вокруг здания на 
двух этажах созвучны террасам на пароходе, 


б* 
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Риг. 39. Старая Москиа. Причалы 


а плоская кровля напоминает пароходную па¬ 
лубу (рис. 43). 

Этот вокзал послужил примером для многих 
последующих проектов. Принцип здания с 
башней и шпилем был положен в основу при 
проектировании и строительстве ряда вокза¬ 
лов в последующие годы. 

В здании речного вокзала в Молотове, по¬ 
строенного в те же годы, есть некоторые чер¬ 
ты, характеризующие архитектуру речных 
вокзалов, например доминирующий централь¬ 
ный объем с тремя арками главного входа. 

В предвоенные годы было разработано не¬ 
сколько проектов речных вокзалов и павильо¬ 
нов, в которых в той или иной степени был 
•выявлен образ речной архитектуры, например 
вокзал в Семипалатинске, типовой вокзал на 
300 человек, типовой вокзал на 200 человек 
(рис. 44) и т. д. 

Война помешала дальнейшему развитию 
проектирования и строительства речных вокза¬ 
лов. 

После окончания войны, в 1945 гаду, Мини¬ 
стерство речного флота СССР объявило кон¬ 
курс иа проект речного вокзала в городе 
Горьком. Жюри был одобрен конкурсный 
проект, разработанный архитекторами Б. В. 
Ионовым и И. К. Полуниным (рис. 45). Вокзал 
запроектирован в трех разных зданиях, со¬ 
ставляющих единый комплекс. Первое зда¬ 
ние— башня-имеет восемь этажей и увен¬ 

чано высоким шпилем. Второе здание, основное, 
перекрытое куполом, покоится на мощном, 
устойчивом пьедестале; центральный портик 
первого этажа и широкая парадная лестница 


подчеркивают главный вход в вокзал; второй 
этаж имеет аркаду со всех четырех сторон, 
придающую зданию ярко выраженный обще¬ 
ственный характер. Третье здание в два эта¬ 
жа с цокольным этажом расположено вдоль 
набережной. Все три здания связаны перехо¬ 
дами иа уровне первого и второго этажей. 
В результате конкурса было предложено при¬ 
нять этот проект за основу для дальнейшей 
работы, объединив отдельные корпуса в одно 
здание. 

Архитектура речных сооружений является 
очень молодой, опыт проектирования и строи¬ 
тельства речных вокзалов насчитывает всего 
около двадцати лет. Важно отметить, что в 
большинстве случаев архитектор при составле¬ 
нии проекта речного вокзала имеет дело по 
только с отдельным зданием, но и со всей 
привокзальной площадью, всем районам за¬ 
стройки. Архитектор учитывает значение вок¬ 
зала как организующего здания на набереж¬ 
ной, влияющего на архитектуру всіего ком¬ 
плекса зданий и сооружений, окружающих 
«вокзал. К сожалению, еще имеет место поло 
жение, когда архитектор занимается только 
архитектурным оформлением набережных и 
причалов, а проектирует их гидротехник, по¬ 
рой мало считающийся с целостностью обшей 
композиции. 

Возросшие запросы и увеличение количества 
пассажиров дают основание ожидать дальней¬ 
шего прогресса в проектировании и строи¬ 
тельстве речных вокзалов. 

Одним из основных элементов архитектур¬ 
ной композиции здания речного вокзала яв¬ 
ляется хорошо выявленный главный вход в 
вокзал со стороны города. Подчеркнуть глав¬ 
ный вход можно увеличением центрального 
объема здания, возведением над ним башни, 
вышки или шпиля, разработкой входа в виде 
одной или нескольких арок. Часто ставят над 
главным входом часы, как, например, на Хим¬ 
кинском, Красноярском и Горьковском вокза¬ 
лах. Часы имеют довольно значительные раз¬ 
меры (до 3—4 м в диаметре) и видны издало 
ка со стороны реки и города. 

Здания речных вокзалов должны иметь 
крупные объемы и формы, запоминающийся 
силуэт, поскольку они обозреваются с реки на 
далеком расстоянии. 

Террасы придают зданиям вокзалов легкость, 
ажурность и сочетаются с внешним видом 
теплоходов и пароходов. Ночью здание вокза¬ 
ла с освещенными террасами выступает на 
фоне набережной как красивое сооружение, 
светящееся своими большими окнами и тер¬ 
расами подобно причаливающим к нему теп¬ 
лоходам. 
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Рис. 40. Пассажирское зданію в Архангельске 



Рис. 4І. Пассажирское зданде в Запорожье (разрушено во время войны) 





































Рис. 42. Пассажирское здание в Кременчуге (разрушено во время воины; 


Большая выразительность здания вокзала 
достигается соответствующей окраской стен. 
Оформленное в светлых тонах здание вок¬ 
зала будет эффектно выступать на фоне бе¬ 
рега, особенно в портах, где много зелени, 
как, например, в Саратове, Куйбышеве, Астра¬ 
хани. 

Залы ожиданий, рестораны и вестибюли 
имеют обычно значительную высоту, поэтому 
помещения эти» должны иметь большие окна, 
которые будут влиять на разработку фасадов. 

Для создания в вокзалах уюта и приятной 
обстановки желательно стены основных залов 
украшать картинами, барельефами, мозаикой 
и другими средствами художественной обра¬ 
ботки интерьеров. Содержание ня должно от¬ 
ражать историю города, его характерные и 
памятные события. 

В проектах очень важно правильно решить 
вопросы искусственного освещения помеще¬ 
ний, имеющие большое значение для облика 
речного вокзала. Требуется умело подобрать 
источники и приборы освещения — люстры, 
бра, торшеры, софиты и др. Мебель также 
должна соответствовать единому архитектур¬ 
ному замыслу. 

Перед советскими архитекторами и инжене¬ 
рами открыты широкие возможности в поис¬ 
ках новых средств совершенствования архи¬ 
тектуры речных вокзалов, внедрения этих 
средств в жизнь. 


2. ОСНОВНЫЕ ТРЕБОВАНИЯ 
К ПЛАНИРОВКЕ ЗДАНИЙ 
РЕЧНЫХ ВОКЗАЛОВ 

В здании речного вокзала находятся пасса¬ 
жиры, прибывшие ма теплоходах, ожидающие 
отправления и провожающие. При планировке 
зданий должны быть учтены запросы каждой 
категории пассажиров и созданы для них не¬ 
обходимые условия кратковременного и дли¬ 
тельного пребывания в порту. 

Приводим наиболее важные из этих усло¬ 
вий. Прежде всего должен быть обеспечен крат¬ 
чайший путь движения пассажира из города 
на платформу и обратно. Помещения надо 
располагать по ходу пассажиров. Например, 
транзитные пассажиры, сошедшие с теплохо¬ 
да, сначала пожелают сдать багаж в камеру 
хранения ручного багажа, а затем удобно 
устроиться в зале ожидания. Камеру хранения 
ручного багажа для этих пассажиров надо за¬ 
проектировать в здании вокзала со стороны 
платформы набережной. Пассажиры, прибы¬ 
вающие в населенный пункт, стремятся ско¬ 
рее попасть в город; для них должен быть 
предусмотрен прямой выход, мимо вокзала. 

Для устранения излишних подъемов и спу¬ 
сков необходимо правильно использовать 
рельеф берега при сооружении вокзала. Но 
при больших колебаниях уровня воды и за¬ 
топляемости территоріи! порта неизбежен 
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Рис. 43. Речной вокзал в Химках (Москва) 


подъем здания на незатоплиемую отметку. 
В этих случаях лучше всего поднять здание, 
не допуская устройства междуэтажных пере¬ 
крытий с разными отметками и лестницами. 

Необходимо разделять потоки прибытия и 
отправления пассажиров, чтобы эти потоки на 
всем их протяжении не пересекались. 

Потоки пассажиров пригородного сообщения 
должны быть отделены от пассажиров даль¬ 
него и местного следования. Пригородных пас¬ 
сажиров на вокзалах бывает значительно 
больше, накопление их происходит по мере 
отправления пригородных катеров и речных 
трамваев, т. е. периодически гораздо чаще по 
сравнению с рейсами теплоходов. Таким обра¬ 
зом, пригородные пассажиры нарушают спо¬ 
койную обстановку, требуемую для пассажи¬ 
ров дальнего следования. 

Основные помещения для пассажиров сле¬ 
дует располагать в порядке, соответствующем 
выполнению пассажирами операций. Если это 
требование не учтено, то создаются встречные 
потоки пассажиров. 

Должна быть обеспечена достаточная про¬ 
пускная способность всех проходов и лестниц. 


При этом необходимо учесть, что лестницы 
замедляют движение в два-три раза, а панду¬ 
сы дают пассажирам возможность двигаться 
без замедления. 

Ясная, простая и четкая планировка здания 
позволяет пассажирам быстро ориентировать¬ 
ся при входе в здание, где расположены спра¬ 
вочные бюро, кассы, выход на платформу и 
т. п. Быстрота ориентации достигается четкой 
схемой здания, правильным расположением 
входов и выходов, легкой обозримостью поме¬ 
щений и продуманно размещенными указате¬ 
лями. 

Из залов ожидания обязательно предусма¬ 
тривать выходы на террасы и платформы. 

При соблюдении этих требований работа в 
здании речного вокзала будет проходить рит¬ 
мично и планомерно. 

3. КОНСТРУКЦИИ ЗДАНИЙ 
РЕЧНЫХ ВОКЗАЛОВ 

Речные вокзалы строятся на берегах рек, 
часто подвергающихся затоплению, размыву 
и оползням. Вопросам конструкции зданий 
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Рис. 44. Типовой проект речного вокзала на 200 пассажиров. Фасад 


вокзалов, в особенности их фундаментов, 
должно уделяться исключительное внимание. 

Устройство фундаментов в гражданских 
зданиях при наличии грунтовых вод и созда¬ 
ние эффективной гидроизоляции сопровож¬ 
даются серьезными трудностями. При устрой¬ 
стве фундаментов речных вокзалов эти труд¬ 
ности увеличиваются. Важнейшие из них — 
борьба с оползнями, с размывом грунтов ве¬ 
сенними водами или подпорными водами с 
усиленной фильтрацией. 

От оползней здание можно обезопасить, 
если отвести воду и предохранить подстилаю¬ 
щие грунты от воды, которая может их раз¬ 
мочить, сделать скользкими и привести к по¬ 
движке основания под зданием. I Іи в коем слу¬ 
чае не разрешается делать подрезку пластов 
грунта поперек оползней, что может повести 
к сползанию грунтов. Применять сваи ил.і 
подпорные стенки при оползнях нс рекомен¬ 
дуется, так как практического результата это 
не даст, а затраты вызовет очень значитель¬ 
ные. В Горьком предполагается возвести зда¬ 
ние речного вокзала на нижней террасе, где 
отмечены оползни. Там против оползней при¬ 
нят отвод воды в закрытых трубах. 

Предохранять берега от размыва можно не¬ 
сколькими способами, которые описаны в 
главе 1. 

Очень серьезным вопросом является борьба 
с затоплением зданий вокзала паводковыми 
или подпорными водами. 


В «Технических условиях на проектирование 
речных вокзалов и павильонов» рекомендуется 
поднять пол подвала или первого этажа выше 
отметки затопления. Обычно устанавливается 
максимальный уровень воды за последние 
10—15 лет, и пол подвала или, при отсутствии 
его, пол первого этажа поднимается на 
0,5—1 м выше этого максимального уровня. 
На месте строительства речного вокзала в 
Горьком должна быть произведена под¬ 
сыпка на 6—8 м ч чтобы поднять уровень зем¬ 
ли до незатопляемой отметки. 

Единственным средством защиты от под¬ 
порных вод является гидроизоляция, состоя¬ 
щая обычно из двух-трех слоев рубероида на 
горячем битуме и глиняной засыпки. 

Помещения, которые и при этих условиях 
могут изредка затопляться, должны быть за¬ 
щищены от воды герметическими щитами на 
окнах и дверях. 

Подвальные помещения должны иметь 
сквозное проветривание и усиленную искус¬ 
ственную вентиляцию для просушки,. В полах 
подвалов должны быть устроены желоба и ре¬ 
шетки для стока воды в одни или два проти¬ 
воположных угла, откуда вода выбирается 
ведрами или выкачивается. 

Довольно часто геологическое строение 
грунтов на берегах не является благоприят¬ 
ным. В одних случаях могут быть раститель¬ 
ные грунты. Например, в Херсоне на месте 
строительства речного павильона па глубину 
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Рис. 45. Конкурсный проект речного вокзала в Горьком. 1945 год. 2-я премия. 
Авторы Б. В. Ионов, И. К- Полунин 


до 4—5 м залегает торф; из-за этого необхо¬ 
димо устраивать свайное основание. 

В других местах на берегах в течение не¬ 
скольких столетий отлагался наносный куль¬ 
турный слой. На месте строительства вокзала 
в Горьком при бурении было обнаруже¬ 
но несколько пластов земли, чередующихся 
с деревянными накатами и каменным моще¬ 
нием. Этот «слоеный пирог» покоится на мощ¬ 
ном материке из мергелей; наносные грунты 
имеют уклон в сторону реки, чем создаются 
условия для оползней. По проекту предусмо¬ 
трено сначала расчистить берег от наносных 
грунтов, а затем подсыпать среднезернистые 
пески методом рефулирования. Здание вокза¬ 
ла будет поставлено на отметке 75,5 м при 
существующей отметке берега от 64 до 70 м. 
Для подсыпки потребуется более 250 тыс. м 3 
грунта, который будет забираться с мелких 
участков реки. Таким образом одновременно 
будет произведена расчистка дна реки и со¬ 
здано хорошее основание для здания. Во избе¬ 
жание неравномерных осадок под высокую 


центральную часть подводятся железобетонные 
сваи, остальные части здания возводятся на бу- 
гов'Ых фундаментах по железобетонным плитам. 

В Красноярске грунты более благоприят¬ 
ные, там проектируются отдельно стоящие 
столбы, идущие на глубину до 5—6 м . 

При наличии грунтов, не имеющих описан¬ 
ных выше резких отступлений от нормы, фун¬ 
даменты возводятся в соответствии с суще¬ 
ствующими техническими условиями и ин¬ 
струкциями для гражданских зданий. 

При больших колебаниях уровня воды все¬ 
гда приходится устраивать свайные основа¬ 
ния. Материал свай избирается в зависимости 
от диапазона колебаний. При относительно 
небольших колебаниях уровня грунтовых вод 
можно применять деревянные сваи, при более 
значительных — обязательно железобетонные 
сваи. 

Стены вокзалов первого и второго разрядов 
возводятся из кирпича на прочных растворах. 
В вокзалах третьего и четвертого разрядов 
можно применять кирпич, шлакобетонные 
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камни и дерево. При наличии на месте строи¬ 
тельства туфа или ракушечника желательно 
применять эти материалы, которые дают кра¬ 
сивую фактуру стены и более экономичны, чем 
кирпич. Стены подвалов можно возводить 
из бута или бутобетона и облицовывать кир¬ 
пичом. 

Перекрытия над всеми помещениями речных 
вокзалов, предназначенными для массового 
пребывания пассажиров, над залами ожида¬ 
ния, вестибюлем, в лестничных клетках—обя¬ 
зательно железобетонные; в прочих помеще¬ 
ниях можно устраивать деревянные. 

Лестницы должны иметь кирпичные стены 
и железобетонные ступени согласно противо¬ 
пожарным требованиям. 

Перегородки — кирпичные или железобетон¬ 
ные, особенно в помещениях почты, сберега¬ 
тельной кассы, коменданта, и гипсовые или из 
других материалов в прочих помещениях. 

Окна и двери изготовляются из хорошо -про¬ 
сушенного дерева с художественно выполнен¬ 
ной скобянкой. 

Кровля в большинстве случаев делается 
железная, крашенная масляной краской; воз¬ 
можно применять оцинкованное железо, кото¬ 
рое более долговечно и меньше требует ремон¬ 
та. В вокзалах третьего и четвертого разрядов 
можно применять шифер и черепицу. Иногда 
устраиваются плоские кровли, как, например, в 
Химкинском вокзале. 

Полы в местах массового движения пасса¬ 
жиров делаются паркетные или мозаичные, в 
санитарных узлах и местах, подвергающихся 
воздействию влаги, — из метлахской плитки. 
При решении вопроса о полах надо исходить 
из значимости здания: в вокзалах первого и 
второго разрядов полы следует делать более 
дороже, в вокзалах третьего и четвертого раз¬ 
рядов— деревянные крашеные, в санитарных 
узлах — цементные. 

В вокзалах, как зданиях общественного 
назначения, можно применять арки, своды и 
кессоны, украшающие интерьеры отдельных 
помещений. Архитектор и инженер должны 
решать эти вопросы рационально и экономич¬ 
но, но не в ущерб качеству строительства и 
архитектурной выразительности здания речно¬ 
го вокзала, максимально используя при этом 
местные строительные материалы. 

4. САНИТАРНО-ТЕХНИЧЕСКИЕ 
ТРЕБОВАНИЯ 

В зданиях речных вокзалов имеются поме¬ 
щения самого разнообразного назначения, тре¬ 
бующие чистоты, простора, хорошего освеще¬ 
ния и усиленной вентиляции. 


Здания речных вокзалов оборудуются водо¬ 
проводом, канализацией, отоплением, вентиля¬ 
цией и освещением. При проектировании сани¬ 
тарно-технических устройств надо пользоваться 
общесоюзными нормами. 

В больших вокзалах, кроме водопровода, 
предусматривается снабжение горячей водоіі 
душевых, ванных, кухни, комнат матери 
ребенка, парикмахерской и ряда других поме¬ 
щений. При наличии достаточного напора в 
водопроводной сети крайне желательно уста¬ 
навливать фонтаны, которые украшают набе¬ 
режную. 

Отопление зданий вокзалов производится от 
котельной, расположенной в подвале, а если 
это возможно,— в отдельно стоящем здании. 
Второе решение является более желательным, 
так как наличие котельной неизбежно вызы¬ 
вает загрязнение территории возле вокзала, 
Хотя котельная работает в зимние месяцы, 
когда навигация закрыта, но завоз топлива 
производится летом или осенью, а вывоз золы 
и шлаков — весной. 

В некоторых случаях здания вокзалов под¬ 
ключаются к теплоцентрали или районной ко¬ 
тельной, что является лучшим решением. 
В иных вокзалах, наоборот, допускается мест¬ 
ное печное отопление, как сделано, например, 
в Ростовском вокзале. 

Вентиляция для основных помещений (залы 
отдыха, ресторан, вестибюль, комнаты матери 
и ребенка и другие) предусматривается есте¬ 
ственная, через окна и двери, с учетом того, что 
вокзалы работают в летние месяцы. Но от¬ 
дельные помещения требуют искусственной 
приточно-вытяжной вентиляции. К таким по¬ 
мещениям относятся санитарные узлы, кухни, 
аккумуляторные и другие помещения, выде¬ 
ляющие газы или тепло. 

Канализация устраивается в вокзалах, обо¬ 
рудованных водопроводом. При отсутствии 
водопровода уборные выносятся на расстоя¬ 
ние не менее 30 м от здания вокзала. 

Освещение всех основных помещений, а так¬ 
же лестниц, коридоров и проходов должно 
быть естественным. Большие залы ожидания, 
рестораны и вестибюли желательно освещать 
с двух сторон, чтобы создать парадные, насы¬ 
щенные ярким солнечным светом помещения. 

Все входы и выходы, а также указатели 
назначения помещений должны быть офор¬ 
млены надписями, а по ночам — светящимися 
транспарантами, чтобы пассажиры могли бы¬ 
стро ориентироваться. 

Для освещения помещений вокзала ночью 
можно использовать самые разнообразные 
приемы. Хорошо с этой целью освоить опыт 
освещения станций метро, где применен днев- 
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ной свет разнообразных оттенков, при кото¬ 
ром эффектно выделяется архитектурная от¬ 
делка. 

5. ПРОТИВОПОЖАРНЫЕ ТРЕБОВАНИЯ 

Речные вокзалы являются местом большого 
скопления пассажиров. При проектировании и 
строительстве их должны соблюдаться опре¬ 
деленные противопожарные требования. 

Особое внимание должно быть обращено на 
возможность быстрой эвакуации всех помеще¬ 
ний. Коридоры, лестницы и проходы следует 
устраивать в достаточном количестве и необ¬ 
ходимой ширины. Из залов ожидания, из ве¬ 
стибюля, ресторана и других больших поме¬ 
щений выходы должны вести непосредственно 
в город и на набережную. 

В коридорах нельзя ставить колонны или 
допускать какие-либо выступающие элементы, 
мешающие движению пассажиров. Ориентиро¬ 
вочно надо принимать ширину коридоров и 
проходов из расчета 1 м на 100 чел. 

Двери в помещениях, рассчитанных на одно¬ 
временное пребывание 20—30 пассажиров, 
должны быть двустворчатые, шириной не 
менее 2 м. 

В залах ожидания на 100 и более пассажи¬ 
ров обязательно наличие нескольких рядом 
расположенных дверей, отворяющихся нару¬ 
жу. При этом должно быть предусмотрено не 
менее двух выходов, ведущих на два совер¬ 


шенно самостоятельных эвакуационных пути, 
пересечение которых не допускается. 

Для приема эвакуируемых из здания пасса¬ 
жиров площадь со стороны города должна 
иметь ширину не менее 30 м, набережная со 
стороны реки — не менее 15 м. 

Лестницы в деревянных зданиях распола¬ 
гаются на расстоянии не более 20 м одна от 
другой, в каменных огнестойких зданиях— 
на расстоянии не более 40 м. 

Все лестницы в огнестойких и других зда¬ 
ниях заключаются в кирпичные стены с желе¬ 
зобетонными перекрытиями и имеют выходы 
наружу. В лестничных клетках не разрешается 
устройство коробов вентиляционных камер. 

Ступени рекомендуется покрывать материа¬ 
лом, не имеющим скользкой поверхности 
(линолеум, керамика и т. п.). 

На случай тушения пожаров оборудуются 
гидранты. При отсутствии водопровода на уча¬ 
стке строительства вокзала устраиваются бас¬ 
сейны с водой, а также не менее двух водо¬ 
заборов из реки, оборудованных удобными 
съездами к берегу для повозок или автомашин. 

При определении огнестойкости зданий реч¬ 
ных вокзалов нужно руководствоваться суще¬ 
ствующими ОСТ и техническими усло¬ 
виями на противопожарные мероприятия, 
а также требованиями управления противопо¬ 
жарной охраны Министерства речного флота 
СССР, приведенными в «Технических условиях 
на проектирование речных вокзалов и павильо¬ 
нов». 



ГЛАВА СЕДЬМАЯ 

ПРАКТИКА СТРОИТЕЛЬСТВА И ПРОЕКТИРОВАНИЯ 


Здания речных вокзалов являются значи¬ 
тельными общественными сооружениями в го¬ 
родах. Для иллюстрации всего сказанного в 
предыдущих главах рассмотрим несколько 
подробнее ряд существующих, строящихся и 
проектируемых зданий речных вокзалов. Наи¬ 
больший интерес представляют речные вокзалы 
в Химках (Москва), в городах Калинине, Мо¬ 
лотове, Ростове-на-Дону, Куйбышеве, Ульянов¬ 
ске, а также строящийся вокзал в Краснояр¬ 
ске и проекты речных вокзалов в Горьком, 
Семипалатинске, Омске, типовые проекты зда¬ 
ний вокзалов на 300 человек в кирпиче и де¬ 
реве. 

Речной вокзал в Химках построен в 1938 го¬ 
ду по проекту архитектора А. М. Рухлядева. 

Вокзал рассчитан на 450—500 пассажиров, 
одновременно находящихся во всех его поме¬ 
щениях. Общая кубатура вокзала — 45 000 ж 3 , 
из них 30 000 ж 3 отапливаемых помещений. 
Высота здания с поднятым на время навига¬ 
ции шпилем составляет 103 ж (рис. 46, 47) 

Вокзал построен на берегу канала имени. 
Москвы и предназначен для обслуживания 
пассажиров речного транспорта, следующих 
из столицы в Астрахань, Горький и Молотов. 

Две магистрали — одна для прибывающих 
машин, другая для отъезжающих — ведут ог 
вокзала к Ленинградскому шоссе, связанному 
с центральной частью столицы троллейбусами, 
автобусами и такси. 

Перед зданием вокзала имеется широкая 
площадь, на которой отведено место для 


стоянки автотранспорта (рис. 48 ). У вокзала 
разбит большой парк с деревьями и кустар¬ 
никами, клумбами и цветниками. На подходам 
от Ленинградского шоссе парк огражден кра¬ 
сивой монументальной решеткой. 

Со стороны города здание вокзала двух¬ 
этажное, со стороны реки — трехэтажное, таь 
как цокольный этаж полностью выступает 
здесь над уровнем земли благодаря падения 
поперечного рельефа (рис. 49). 

Здание вокзала имеет выразительный, хоро¬ 
шо запоминающийся силуэт, четко выступаю¬ 
щий со всех сторон. Здание разработано сим¬ 
метрично, с ярко выраженной высотной компо¬ 
зицией, подчеркнутым центральным объемом 
и боковыми крыльями, окруженными по тор¬ 
цам колоннадой, в полукружиях которой 
размещены фонтаны со скульптурными груп¬ 
пами. У северного торца — «Полярный фон¬ 
тан» с группой медведей из белого мрамора 
работы скульптора Кардашева, у южного тор¬ 
ца — «Черноморский фонтан» с группой играю¬ 
щих дельфинов работы скульптора Ефимова. 

У основания четырехгранной башни уста¬ 
новлены бронзовые фигуры солдата, матроса, 
северянина и. южанки. На втором уступе баш¬ 
ни на пьедесталах поставлены якори, в верх¬ 
нюю часть башни встроены большие часы, 
циферблаты которых выходят на четыре сто¬ 
роны. Шпиль заканчивается красной руби¬ 
новой звездой. 

Колоннада, опоясывающая по первому эта¬ 
жу все здание, придает ему воздушность и 
легкость. По второму этажу идет аркада, 
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Рис. 46. Речной вокзал в Химках. Автор А. М. Рухлядев. Общий вид 
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Рис. 47. Речной вокзал в Химках 





















Рис. 48. Речной вокзал в Химках. Вид на привокзальную площадь 


заканчивающаяся у торцов, где галереи соеди¬ 
нены лестницами, ведущими на плоскую кров¬ 
лю. С террас здания открываются красивые 
перспективы (рис. 50). 

Со стороны города и канала главные входы 
оформлены в виде трехарочных порталов, 
украшенных цветными фарфоровыми барелье¬ 
фами. От здания на набережную ведет парад¬ 
ная гранитная лестница. 

Широкая пассажирская набережная с при¬ 
чалами вертикального типа рассчитана на 
одновременный прием четырех больших тепло¬ 
ходов. Длина причала — 480 м . 

Рельеф берега использован полностью. 
С привокзальной площадки по пандусам с 
обеих сторон здания можно спуститься на при¬ 
чальную набережную, причем пандусы имеют 
значительную ширину для проезда автотранс¬ 
порта. 

Цокольный этаж освещен естественным све¬ 
том со стороны набережной. Здесь размеща¬ 
ются багажное отделение, камера хранения 
ручного багажа, уборные, часть кухонного 
комплекса и другие вспомогательные помеще¬ 
ния (рис. 51). Из цокольного этажа под глав¬ 
ной лестницей имеются выходы непосред¬ 


ственно на причальную набережную, отметка 
которой совпадает с уровнем пола цокольного 
этажа. 

Вестибюль вокзала со входом со стороны 
городской площади и выходом на централь¬ 
ную лестницу и на набережную размещается 
в первом этаже (рис. 52). В вестибюле имеют¬ 
ся справочное бюро, кассы, телефонные каби¬ 
ны и газетный киоск. 

По широким проходам, имеющим ширину 
до 6 м у можно пройти из вестибюля в зал 
ожидания, расположенный в левом крыле зда¬ 
ния, и в ресторан — в правом крыле. 

В правом крыле находятся комнаты дежур¬ 
ного по вокзалу, заместителя начальника вок¬ 
зала, агитпункт. За рестораном помещается 
буфет, имеющий выход на террасу. Из зала 
ресторана также имеется по две двери с каж¬ 
дой стороны на террасы, где обслуживаются 
пассажиры в летние месяцы. 

В левом крыле в проходе расположены 
почта и телеграф, бюро обслуживания и дру¬ 
гие служебные помещения. 

К сожалению, нельзя не отметить, что пла¬ 
нировка вокзальных помещений произведена 
нерационально. Вестибюль затеснеін колонна- 
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Рис. 49. Речной вокзал в Химках. 
Вид со стороны реки 


ми и разными мелкими помещениями, распо¬ 
ложенными по его периметру, вследствие чего 
значительная часть полезной площади пропа¬ 
дает. Проходы и лестницы также занимают 
'много места. При очень большой общей пло¬ 
щади здания не более 30% ее отведено непо¬ 
средственно для пассажиров. Это — зал ожи¬ 
дания на 150 чел., ресторан на 80—90 чел., 
агитпункт на 20—30 чел. и зал отдыха 
на 10—20 чел. Все же остальные помещения 
заняты под многочисленные подсобные слу¬ 
жбы. 

Над вестибюлем, залом ожидания и ресто¬ 
раном имеется второй свет (рис. 53). Во вто¬ 
ром этаже размещены также комнаты матери 
и ребенка, в состав которых входят спальня, 
комната для игр, душевая, раздевальная, де¬ 
зинфекционная камера и уборная. Там же — 
комната диспетчера, кабинет начальника вок¬ 
зала с конторой, радиоузел, зал длительного 
отдыха на 50 чел. и кухня с вспомогательны¬ 
ми помещениями. Таким образом, и на вто¬ 



Рис. 50. Речной вокзал в Химках 
Вид с террасы на канал 

ром этаже для пассажиров отведено не более 
25% всей площади. 

Несущие конструкции здания — железобе¬ 
тонные и кирпичные. Снаружи здание облицо¬ 
вано плитами естественного камня, создающе¬ 
го красивую фактуру стен и определенную 
цветовую гамму. Цоколь отделан красным 
полированным гранитом, главные порталы — 
серо-зеленым диоритом, а колонны галерей — 
белым тарусским камнем. 

Внутренняя отделка помещений выполнена 
с большим вкусом и вниманием. В окнах 
вестибюля, на уровне второго этажа, вставле¬ 
ны цветные стекла с гербами советских рес¬ 
публик. Плафон ресторана расписан картина¬ 
ми, на которых показаны отдельные этапы 
развития речного транспорта. Комнаты матери 
и ребенка также украшены росписью. 

В здании речного вокзала в Химках удачно 
применены средства живописи и скульптуры. 
Архитектура в синтезе с другими изобрази¬ 
тельными искусствами участвует здесь в 
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Рис. 51. Речной вокзал в Химках. План цокольного этажа 
1 — багажное помещение; 2 — вестибюль; 3 —подсобные помещения ресторана 



Рис. 52. Речной вокзал в Химках. План первого этажа 
] — вестибюль; 2 — кассы; 3 — залы озкидания; 4 — агитпункт; 5 — ресторан: Г» — буфет 





Рис. 53. Речной вокзал в Химках. План второго этажа 

1 — второй свет вестибюля, залов ожидания с антресолями и ресторана; 2 — зал длительного 
отдыха; 3 — комнаты матери и ребенка; 4 — кухня с подсобными помещениями 
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Рис. 54. Речной вокзал в Калинине. Авторы П. П. Райский и Е. И. Гаврилова. Перспектива 


создании полноценного образа советского об¬ 
щественного сооружения на транспорте. 

* чг а 

Речной вокзал в Калинине построен в 
1939 году по проекту архитекторов П. П. Рай¬ 
ского и Е. И. Гавриловой. 

Вокзал рассчитан на 600 пассажиров. Ку¬ 
батура здания — 40 000 м 3 , в том числе 
отапливаемая — 30 000 ж 3 . На одного пасса¬ 
жира приходится 67 ж 3 , что значительно выше 
средней нормы. 

Вокзал предназначен для обслуживания 
пассажирской линии Москва—Калинин, для 
пароходов и теплоходов, следующих из столи¬ 
цы по каналу имени Москвы. 

Здание вокзала построено на стрелке, у ме¬ 
ста впадения реки Тверды в Волгу, располо¬ 
жено симметрично по отношению к берегам 
двух рек, объединяя их набережные в единый 
архитектурный комплекс (рис. 54). Со сторо¬ 
ны города здание вокзала выходит на цен¬ 
тральную площадь. Со стороны реки оно вы¬ 
деляется круглым центральным объемом и 
двумя боковыми крыльями, образующими 
прямой угол. 


Цокольный (первый) этаж обработан аркадой 
в центральной части и в боковых крыльях 
(рис. 55). Второй и третий этажи в централь¬ 
ной части объединены стройной колоннадой, 
увенчанной хорошо прорисованным карни¬ 
зом и бельведером с аркадой по кругу. 

Входами в здание со стороны набережной 
служат портики с парадными лестницами 
(рис. 56). Для прохода пассажиров с набе¬ 
режной непосредственно в город предусмот¬ 
рен сквозной проход, который создает нор¬ 
мальные пассажиропотоки (рис. 57). Вести¬ 
бюль осуществлен высотой в два этажа с па¬ 
радной открытой лестницей (рис. 58). 

Вестибюль, залы ожидания и ресторан рас¬ 
положены в круглой центральной части, а 
вспомогательные и подсобные помещения — 
в боковых крыльях, распланированных по 
принципу коридорной системы. 

Конструкции здания состоят из четких, про¬ 
стых элементов; шаг колонн в крыльях равен 
4 ж, средняя круглая часть также решена 
просто. Материал стен и перекрытий — кир¬ 
пич и железобетон. 

Несмотря на удачную проработку архитек¬ 
турных деталей, на тщательность наружной и 
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внутренней отделки, здание вокзала не сво¬ 
бодно от недостатков. Авторы проекта, желая 
создать выразительный центральный объем, 
допустили затемнение помещений, находящих¬ 
ся посередине круглой части здания. Лестни¬ 
цы в центре круга имеют крайне замысло¬ 
ватую планировку. Немногочисленным поме¬ 
щениям для пассажиров придана неправиль¬ 
ная форма, так что довольно трудно расста¬ 
вить мебель. 

Тем не менее, в целом авторы справились 
со стоявшей перед ними очень трудной зада¬ 
чей. Надо было транспортное общественное 
здание увязать с архитектурным ансамблем 
площади, на которой стоят здания постройки 
XVIII века. Здание вокзала хорошо вписы¬ 
вается в силуэт города и гармонирует с об¬ 
щим архитектурным обликом набережных. 

ъ * * 

Речной вокзал в Молотове на реке Каме 
построен в 1940 году по проекту архи гекто- 
ров Л. В. Мшіеги н Р. М. Гсгарда. 


Рис. 57. Речной вокзал в Калинине. Сквозной проход 
из города на набережную 
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Рис. 55. Речной вокзал в Ка лишніе. 
План цокольного этажа 


Рис. 56. Речной вокзал в Калинине. Портик 


























































Рис. 58. Речной вокзал в Калинине. Интерьер вестибюля 


Вокзал рассчитан на 1500 пассажиров. Об¬ 
щая кубатура здания — 39 000 м 3 , отапливае¬ 
мая часть имеет 37 000 м 3 . На одного пасса¬ 
жира приходится 26 ж 3 , что не выходит за 
пределы норм. 

Речной вокзал обслуживает пассажирское 
сообщение на линиях Москва—Молотов, Горь¬ 
кий—Молотов, Молотов—Астрахань и Моло¬ 
тов—Уфа. 

При проектировании вокзала предполага¬ 
лось, что он будет вполне соответствовать об¬ 
служиванию 1500 пассажиров, одновременно 
находящихся в вокзале. В дальнейшем оказа¬ 
лось, что расчетное количество пассажиров за¬ 
вышено почти в два раза. Таким образом, 
часть помещений оказалась свободной и была 
занята организациями речного пароходства. 


В цокольном этаже размещаются котель¬ 
ная со складом угля, уборные, парикмахер¬ 
ская, камера хранения ручного багажа и раз¬ 
ные служебные помещения (рис. 59). 

В центре первого этажа находится простор¬ 
ный вестибюль с билетными кассами по обе 
стороны от входов, что не мешает движению 
пассажиров. В левом крыле размещены зал 
ожидания, комплекс комнат матери и ребенка 
с отдельным входом и широкая открытая ле¬ 
стница на второй этаж. В правом крыле — поч¬ 
та, сберегательная касса, медицинский пункт 
и другие служебные помещения. Расположен¬ 
ные вдоль коридора, они имеют выход с од¬ 
ной стороны в вестибюль, а с другой — на 
сквозной проход с набережной в город 
(рис. 60). 
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Рис. Г>9. Речной покрал в Молотове. Авторы Л. В. Гегард и Р. М. Милеги. План цокольного этажа 

1 — камера хранения ручного багажа 
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Рис. 60. Речной вокзал в Молотове. План первого этажа 
1 —вестибюль: 2 — зал ожидания; 3 — комнаты матери н ребенка 




Рис. 61. Речной вокзал в Молотове. План второго этажа 
I зал длительного отдыха; 2 — читальный зал; 3 — ресторан; 4 -кухня г подсобными помещениями 



Рис. 62. Речной вокзал в Молотове. Фасад со стороны реки 
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Рис. 63. Речной вокзал в Молотове. Фрагмент главного портала 


Во втором этаже над вестибюлем распо¬ 
ложены зал длительного отдыха и читальный 
зал, в левом крыле — ресторан с гардеробом 
и кухня с подсобными помещениями; из ресто¬ 
рана имеется выход на террасу. Правое крыло 
занято служебными помещениями пароходства, 
не имеющими отношения к вокзалу (рис. 61). 

Фасады вокзала разработаны асимметрично. 
В центре возвышается прямоугольный объем, 
к которому слева пристроено двухэтажное 
крыло, имеющее десять пролетов. Правое же 
крыло имеет пять пролетов с другим шагом 
колонн. Разная высота отдельных частей зда¬ 
ния и разный ритм колонн придают фасадам 
неспокойный характер (рис. 62). Архитектура 
их не выражает образа здания речного вокза¬ 
ла — об этом можно узнать только из надпи¬ 
си над входом (рис. 63). 

Надо отметить, что строительные работы 
выполнены хорошо, фасады выглядят наряд¬ 
но и празднично, подтверждая общественное 
назначение здания. 

К положительным качествам сооружения от¬ 
носится хорошая планировка помещений. Про¬ 
сторный, светлый зал ожидания и ресторан 
имеют двустороннее освещение. Удобно распо¬ 


ложены вспомогательные и обслуживающие 
помещения, удобны лестницы, четко организо¬ 
ваны потоки движения пассажиров. 

Серьезным недочетом в проектировании реч¬ 
ного вокзала явилось размещение его рядом с 
железнодорожным вокзалом; железнодорож¬ 
ные линии между вокзалами мешают движе¬ 
нию пассажиров. 

В настоящее время составляется проект ре¬ 
конструкции и расширения набережной, в ко¬ 
тором будут устранены имеющие место недо¬ 
статки. 

•х- X 1: 

Речной вокзал в Ростове-на-Допу обслужи¬ 
вает пассажиров, путешествующих по Дону, и 
я вл я ется тупи ковы м во кз алом, расе ч ита ины м 
примерно на 400 человек. 

Планировка помещений вокзала удовлетво¬ 
рительна. Зал ожидания, ресторан, вестибюль 
и другие помещения хорошо освещены и име¬ 
ют достаточное количество выходов, в том чис¬ 
ле на террасы и балконы. Большая часть пло¬ 
щади отведена под пассажирские помещения 
(рис. 64 и 65). Характер архитектуры транс* 
портного сооружения подчеркнут главным 
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Рис. 64. Речной вокзал в Ростове-па-Дону. План первого этажа 
1 — вестибюль; 2 — зал ожидания; 3 — ресторан; 4 — кухня 



Рис. 65. Речной вокзал в Ростове-на-Дону. План второго этажа 
1 — зал ожидания; 2 — агитпункт 



Рис. 66. Речной вокзал в Ростове-на-Дону. Фасад 
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входом с высокими окнами в центральном 
объеме, увенчанном беседкой (рис. 66). Зда¬ 
ние вокзала асимметричное. От центрального 
объема влево идет двухэтажная пристройка 
па пять пролетов, а вправо—двухэтажная 
пристройка на восемь пролетов со стеклян¬ 
ным полукруглым ризалитом, опирающимся на 
колонны первого этажа. 

Набережная перед вокзалом вертикальная, 
отделанная естественным камнем, но по шири¬ 
не совершенно недостаточная (рис. 67). 

Конструкции здания просты. На бутовых 
фундаментах, опирающихся на бетонные пли¬ 
ты, возведен цоколь из кирпича, на котором 
сооружен деревянный каркас, обшитый с двух 
сторон досками и оштукатуренный. Вместо раз¬ 
рушенной части здания возведена кирпичная 
пристройка с оставлением прежнего архитек¬ 
турного оформления. Перекрытия деревянные, 
кровля с малым уклоном, руберойдная 
(рис. 68). 

Восстановление и реконструкция здания про¬ 
изведены по проекту, составленному в Доно- 
Кубанском пароходстве. Авторы проекта Инно. 
ков и Берберов. При восстановлении здания 
вокзала одновременно было обращено большое 
внимание на озеленение и благоустройство на¬ 
бережной и территории возле вокзала (см. 
рис. 32). 

* ^ * 

Речной вокзал в Куйбышеве предна¬ 
значен для обслуживания пассажиров, следую¬ 
щих вверх и вниз по Волге, и является проме¬ 
жуточным вокзалом. Через вокзал в Куйбыше¬ 
ве в день проходит 3—4 тыс. чел. 

Вокзал состоит из двух деревянных павильо¬ 
нов, соединенных колоннадой. Между павильо¬ 
нами воздвигнута красивая арка, через кото¬ 
рую предусмотрен выход пассажиров на посад¬ 
ку (рис. 69, 70, 71). 

Вся территория вокзала асфальтирована и 
озеленена, разбиты цветники, поставлены фон¬ 
таны и скаімейки. По пути следования пасса¬ 
жиров на архитектурно оформленных пьеде¬ 
сталах установлены скульптуры Ленина и 
Сталина. 

Внешняя архитектура павильонов легкая, со¬ 
ответствующая назначению сооружений. Дета¬ 
ли хорошо прорисованы, входы богато оформ¬ 
лены. В павильонах размешены залы ожида¬ 
ния, кассы, камера хранения ручного багажа, 
комнаты матери и ребенка, ресторан с терра¬ 
сой, выходящей на реку. 

В солнечный день светлые стены здания 
вокзала создают приятное, радостное впечат¬ 
ление. 

По своей архитектурной выразительности, 
благоустройству и обслуживанию пассажиров 



Рис. 67. Речной вокзал в Ростове-иа-Дону. Фрагмент 
фасада с набережной 
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Рис. 69. Речной вокзал в Куйбышеве. Общий вид 



Рис. 70. Речной вокзал в Куйбышеве. Вид на 
павильон с аркой 


этот вокзал можно считать одним из лучших, 
хотя он не имеет вида капитального здания. 

т к* « 

Речной вокзал в Ульяновске рассчитан при¬ 
мерно на 500 чел. В вокзале объединено обслу¬ 
живание пассажиров дальнего следовании 
(в левом крыле) и местного сообщения (в пра¬ 
вом крыле). 

Протяженность здания вокзала превышает 
75 м. Автор — архитектор Хайтан правильно 
разработал его в трех объемах, в центре по¬ 
ставив наиболее развитый объем в три этажа 
с беседкой и шпилем, по торцам — одноэтаж¬ 
ные павильоны, также увенчанные шпилями. 

Главный вход оформлен большим арочным 
окном. Боковые павильоны получают дополни¬ 
тельный свет через окна низких башен. Все 
три павильона объединены в общий архитек¬ 
турный комплекс арочными окнами и терраса¬ 
ми (рис. 72). 

Павильон дальнего следования спроектиро¬ 
ван таким образом, что пассажиры через не¬ 
большой вестибюль попадают в кассовый зал. 
из него в зал ожидания, а матери с детьми — 
в специально отведенные для них комнаты. Из 
зала ожидания можно выйти на открытую тер¬ 
расу. 
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Рис. 71. Речной вокзал в Куйбышеве. Благоустройство и озеленение 


Павильон для пассажиров местного сообще¬ 
ния также имеет кассовый зал, зал ожидания, 
читальный зал и буфет с кубовой. Пассажи¬ 
ры могут отдыхать на террасе. 

В центральном павильоне расположены 
в первом этаже вестибюль, общий для всех 
пассажиров, комната дежурного по вокзалу и 
комната коменданта (рис. 73). 

В здании вокзала все конструкции, включая 
лестничные клетки,—деревянные, отделка стен 
произведена тесом. 

Вокзал в Ульяновске представляет собой 
пример рационального решения планировки и 
конструкций общественно-транспортного соору¬ 
жения, в котором, вместе с тем, удачно выяв¬ 
лены черты архитектуры речного вокзала. Зда¬ 
ние вокзала, имеющее большую протяженность 
и характерный, запоминающийся силуэт, хоро¬ 
шо подчеркивает береговую линию и органи¬ 
чески сливается с окружающим пейзажем. 

$ * $ 

Проект речного вокзала в Красноярске на 
реке Енисее предусматривает обслуживание 


500 пассажиров. Проект составлен Архитек¬ 
турно-проектной мастерской Отдела по делам 
архитектуры города Красноярска. Автор 
проекта А. Н. Голубев, консультант — архи¬ 
тектор Б. В. Ионов. 

Здание имеет два основных этажа. Цоколь¬ 
ный этаж благодаря уклону берега к реке вы¬ 
ходит на набережную полным этажом, а со 
стороны города освещается окнами в приям¬ 
ках. В центральной части с башней имеется 
еще четыре этажа, в которых располагаются 
разные обслуживающие помещения (диспет¬ 
черская, радиорубка и пр.) и часы. 

В центральной части цокольного этажа за¬ 
проектированы камера хранения багажа и 
уборные, в левом крыле — медицинский 
пункт, парикмахерская, а также комната для 
членов правительства и комплекс помещений 
матѳри и ребенка (рис. 74). В правом крыле 
размещаются комнаты носильщиков, охраны, 
почта, телеграф и сберегательная касса, кон¬ 
тора начальника вокзала и кухня с подсобны¬ 
ми помещениями, с отдельным входом п вы¬ 
ходом. 
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Рис. 72. Речной вокзал в Ульяновске. Автор Ханган. Фасад 



Рис. 73. Речной вокзал в Ульяновске. План 

1 — вестибюль; 2 — терраса; 3 — залы ожидания: 4— буфет; 5 — кассовые залы; 6— комнаты 

матери и ребенка. 


По торцам здания имеются сквозные прохо¬ 
ды из города на набережную. 

В центре первого этажа размещается вести¬ 
бюль с кассами, телефоном, справочным бюро 
и комнатой дежурного по вокзалу. Вестибюль 
просторный, площадь его—185,8 м —вполне до¬ 
статочна для пассажиров. Из вестибюля мож¬ 
но попасть в левое крыло, где размещен зал 
ожидания с одним рядом колонн, создающим 
как бы проход в зал длительного отдыха, в 
котором нет сквозного движения и пассажиры 
могут спокойно отдыхать. Из обоих залов 
есть выходы на террасы, расположенные со 
стороны реки. В зале длительного отдыха 
имеется небольшой буфет (рис. 75). В правом 
крыле первого этажа также имеется зал ожи¬ 
дания, а кроме того, ресторан с гардеробом и 
уборной. Выходы на террасу предусмотрены и 
из ресторана. 

Во втором этаже размещается управление 
пароходства со всеми отделами и службами 
(рис. 76). В практике проектирования и строи¬ 


тельства речных вокзалов это первый случай, 
когда управление пароходства находится в од¬ 
ном здании с вокзалом. 

Состав помещений для пассажиров и для 
обслуживающего персонала взят в соответ¬ 
ствии с «Техническими условиями на проекти¬ 
рование речных вокзалов и павильонов». 

Конструктивное решение здания простое. 
Пролеты в крыльях и в центральной части 
взяты наиболее рациональные. Фундаменты 
представляют собой железобетонные столбы, 
так как необходимо было пройти около 3 м 
насыпного грунта; высота столбов — около 5 м . 
По столбам фундаментов уложены железобе¬ 
тонные рандбалкн, а на них возведены кир¬ 
пичные стены. Перекрытия — железобетонные 
над цокольным и первым этажами в крыльях 
и над всеми этажами в центральной части. 
Шпиль будет сооружен из металлических кон¬ 
струкций, обитых листовым железом н покра¬ 
шенных, и завершен пятиконечной руби¬ 
новой звездой (рис. 77). 
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Рис. 75. Речной вокзал в Красноярске. План первого угажд 
1 -вестибюль: 2 -- клесы; 3 — залы ожидания; Л — буфет; 5 — ресторан 


Гранитная набережная украшена оградой 
спокойного профиля из стилизованных речных 
эмблем — цепи и якоря. С набережной ведут 
двусторонние лестницы, расположенные вдоль 
здания, далее парадная лестница подводит к 
трехарочному порталу. 

Центральный объем здания выделен раскре¬ 
повкой, над арками помещено наименование 
вокзала на гладкой стене, выше идет широкий 
карниз, в который вписаны окна промежуточ¬ 
ного этажа. Заканчивается центральная часть 
парапетом с решеткой по краям и лепной эмбле¬ 


мой в среднем пролете. Над этим объемом 
высятся башня с тремя уступами и шпиль 
со звездой (рис. 78). 

Со стороны города фасад разработан в тех 
же ритмичных формах. Выглядит он более 
скромно и спокойно, поскольку на этом фаса¬ 
де отсутствуют парадная лестница и терраса 
с балконами па двух этажах, дающая игру 
светотени (рис. 79). 

Для более полного представления о профи¬ 
ле берега и устройстве лестниц приводится 
торцовый фасад (рис. 80); 
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Рис. 76. Речной вокзал в Красноярске. План второго этажа. Служебные помещения управления пароходства 



Строительство речного вокзала в Краснояр¬ 
ске будет закончено в 1951 году. 

* * * 

Речной вокзал в городе Горьком призван 
обслуживать пассажиров, следующих по Вол¬ 
ге, Оке и Каме, из Москвы, Астрахани, Моло¬ 
това и Уфы. 

Проект вокзала на 1500—1600 пассажиров 
разработан Архитектурно-проектной мастер¬ 
ской Министерства речного флота СССР. Ав¬ 


торы проекта — архитекторы Б. В. Ионов н 
Л. И. Соколов. Окончательного утверждения 
для строительства проект еще не получил. 

Город Горький является одним из крупней¬ 
ших портов в Советском Союзе. Расположен 
он в месте впадения Оки в Волгу. Во время 
навигации, особенно в июле—августе, через 
пассажирский порт проходит до 22 000 чел. 

В настоящее время вокзала в городе нет. 
Па пассажирских причалах стоит несколько 
павильонов, а у берега — ряд двух- и трех- 
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Рис. 78. Речной вокзал в Красноярске. Фасад со стороны реки 



Рис. 79. Речной вокзал в Красноярске. Фасад со стороны города 
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этажных дебаркадеров, обслуживающих все 
нужды пассажиров. 

Проектируемое здание вокзала будет распо¬ 
лагаться на территории, занимаемой ныне 
пассаж и рс ки м и п ри чалам и, н а п роти в сквера 
имени Маркина. Мимо вокзала пройдет широ¬ 
кая, оживленная магистраль. 


Перед зданием вокзала со стороны городи 
отводится площадь длиной 170 м 9 шириной 
70 м у со стоянками для автотранспорта (см. 
рис. 15). Территория вокзала будет огражде¬ 
на металлической решеткой. 

Здание вокзала имеет два этажа в крыльях, 
четыре — в ризалитах и девять этажей в цен¬ 
тральной части, включая башню. 

В цокольном этаже размещены: в централь¬ 
ной части —камера хранения ручного багажа 
и багажные кассы с отдельным выходом на 
набережную под главной лестницей, посколь¬ 
ку цокольный этаж со стороны набережной 
является полным этажом; в левом крыле — 
почта, телеграф и сберегательная касса, кури¬ 
тельная, котельная со складом угля, подсоб¬ 
ные помещения для буфета первого этажа, 
уборные и служебные помещения; в правом 
крыле — медицинский пункт, уборные, охрана, 
багажные помещения с выходом на набереж¬ 
ную и подсобные помещения с кухней для ре¬ 
сторана, расположенного на первом этаже 
(рис. 81). 

В центральной части первого этажа за¬ 
проектирован вестибюль с комнатой дежурно¬ 
го по вокзалу и справочным бюро. Вестибюль 
светлый, просторный, с двусторонним освеще¬ 
нием; в нем имеется лишь четыре колонны, на 
которых возведена башня. По обеим сторо¬ 
нам вестибюля расположены залы ожидания 
для пассажиров. 

В левом ризалите размещается отдельный 
кассовый зал, необходимый ввиду наличия в 
Горьком большого количества транзитных 
пассажиров. Со стороны реки имеется бу¬ 
фетный зал на 70—80 чел. Из зала ожидания 
и буфета устроены выходы на террасу. 
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Рис. 82. Рсчноіі вокзал в Горьком. План первого этажа 
1—вестибюль; 2 — залы ожидания; 3 — кассовый зал; Л — буфет; 5 — ресторан 


В правом ризалите размещен ресторан с от¬ 
дельными входами из города (для жителей, 
пользующихся рестораном), из зала ожидания 
(для пассажиров) и с выходами на террасы, 
где также возможно обслуживание пассажи¬ 
ров (рис. 82). 

Во втором этаже над залами ожидания, бу¬ 
фетом, рестораном и вестибюлем запроектиро¬ 
ван второй свет. 

В левом ризалите во втором и третьем эта¬ 
жах размещается комплекс помещений мате¬ 
ри и ребенка, в правом ризалите — гостиница. 

На четвертом этаже в центре запроектиро¬ 
ваны читальня и красный уголок, диспетчер¬ 
ская и кабинет начальника вокзала с конто¬ 
рой. В левом ризалите — комнаты отдыха 
для членов правительства, куда можно под¬ 
няться из цокольного этажа на лифте, в пра¬ 
вом ризалите — также номера гостиницы. 

Пятый, шестой, восьмой и девятый этажи 
используются для служебных целей, на седь¬ 
мом этаже стоят часы с механизмами. 

Под крылья и ризалиты запроектированы 
бутовые фундаменты на железобетонных пли¬ 
тах, под центральную часть — железобетон¬ 
ные упорные сваи. Степы возводятся из кир¬ 
пича. Перекрытия над цокольным и первым 
этажами железобетонные, чердачные перекры¬ 
тия деревянные. В центральной части пере¬ 
крытия над всеми этажами и колонны желе¬ 
зобетонные, конструкции шпиля металличе¬ 
ские, покрытые дюралюминием (рис. 83). 

Авторы проекта пытались использовать в сво¬ 
ей работе лучшие традиции русской архитекту¬ 
ры. Фасады вокзала разработаны в крупных 
формах, дающих богатую игру светотени. 
Силуэт здания хорошо вкомпоновываотся в 
общий силуэт набережной (рис. 84 и 85). 
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Рид, 34. Речной вокзал з Горьком. Панорама набережной с вокзалом 



Рис. 85. Речной вокзал в Горьком. Фасад со стороны реки 
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Рис. 86. Речной вокзал в Горьком. Эскиз интерьера 
ресторана 

Интерьеры ресторана и вестибюля разрабо¬ 
таны пока в эскизах, дающих общее представ¬ 
ление о светлых и просторных помещениях 
(рис. 86 и 87). 

Речной вокзал в Горьком сконструирован 
с учетом основных потребностей пассажиров; 
в нем предусмотрены все помещения, требуе¬ 
мые по нормам для вокзала первого разряда. 
Имеете с тем проект достаточно экономичен: 
на одного пассажира приходится только по 
28,5 м 3 объема здания, в то время как в Хим¬ 
кинском вокзале эта цифра доходит до 100 ж 3 , 
а в Калининском — до 67 ж 3 . 

* * * 

Проект речного вокзала в Семипалатинске 
разработан Архитектурно-проектной мастер- 
ской Министерства речного флота СССР. 

Вокзал двухэтажный, с повышенной цен¬ 
тральной частью, башней и шпилем. Архитек¬ 
тура фасадов спокойная, окна в первом этаже 
прямоугольные, во втором — полуциркульные, 
образующие аркаду (рис. 88). 

Центральная часть здания обработана пор¬ 
талом. Терраса опоясывает здание с трех сто¬ 
рон. Башня разработана в ложнодекоративном 
стиле; за примитивно отделанной оболочкой 
спрятан железобетонный купол, который бо¬ 
лее эффектно мог бы выступать над зданием, 
подчеркивая его общественное назначение. По 
обоим торцам здания имеются открытые пло¬ 
щадки, огражденные колоннами. 

Здание стоит на двухъярусной набережной, 
на которую ведут широкие лестницы, являю¬ 
щиеся почти во всех речных вокзалах элемен¬ 
том, организующим главный вход (см. рис. 13). 



Рис. 87. Речной вокзал в Горьком. Эскиз интерьера 
вестибюля 


В вестибюле площадью в 200 м 2 расположе¬ 
ны справочное бюро, сберегательная касса, поч¬ 
та и телеграф. Высота вестибюля с куполом 
равна 15,7 ж и является чрезмерной, тем бо¬ 
лее, что высота обслуживающих помещений 
составляет 3,5 ж. 

В левом крыле здания размещены камера 
хранения ручного багажа с выходом в вести¬ 
бюль, уборные, комплекс комнат матери и ре¬ 
бенка и агитпункт. В правом крыле — кассы 
с обслуживанием из вестибюля, кабинет на¬ 
чальника вокзала, уборные и багажное отде¬ 
ление с выдачей и приемом багажа, имеющее 
свой самостоятельный вход с торца для удоб¬ 
ства подъезда автотранспорта и электрокаров 
(рис. 89). 

Во втором этаже в центре — второй свет 
вестибюля и антресоли, образующие восьми¬ 
гранник, для сообщения между помещениями 
левого и правого крыльев. В левом крыле раз¬ 
мещены зал ожидания, курительная комната 
и парикмахерская; в правом крыле — ресто¬ 
ран и буфет с подсобными помещениями. Из 
ресторана предусмотрены выходы на террасы, 
расположенные по обеим сторонам здания 
(рис. 90). 

Стены сложены из кирпича на бутовых фун¬ 
даментах, под башню подведены железобетон¬ 
ные столбы. Перекрытия и центральный купол 
железобетонные. Между куполом и декоратив¬ 
ной стеной, за которой прячется купол на фа¬ 
саде, образовалось совершенно не пригодное 
для использования помещение, значительно 
увеличивающее кубатуру здания (риг. 91). 

Проект вокзала в Семипалатинске разрабо¬ 
тан своеобразно, включает основные элементы 
общественно-транспортного здания, но преуве- 
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Рис. 88. Речной вокзал в Семипалатинске. Фасад < 0 стороны реки 



личенная высота вестибюля и отсутствие мно¬ 
гих помещений безусловно потребуют пере¬ 
смотра этого проекта. 

*• * 

Речной вокзал в Омске запроектирован на 
стрелке, образуемой реками Иртыш и Омь. 
Автор проекта — архитектор Ф. Н. Дюженко. 

Здание вокзала имеет угловое построение. 
В центре — восьмигранный объем, вдоль реки 
Омь — короткое крыло, вдоль реки Иртыш — 
более удлиненное. Вокзал стоит на пьедестале, 
представляющем собой очень сложную систе¬ 
му лестниц и переходов. Над гладкими стена¬ 


ми и низкими сводами цоколя возвышаются два 
этажа здания; в центральной части имеется 
пне один этаж; высокая башня с часами за¬ 
канчивается беседкой. Чтобы придать башне 
более значительный объем, автор окружил ее 
колоннадой (рис. 92). 

Фасады спроектированы упрощенно, скучно. 
Центральный восьмигранник имеет надуманную 
планировку, создается много неудобных, пло¬ 
хо освещенных и плохо проветриваемых поме¬ 
щений. В распоряжении автора была обшир¬ 
ная территория, на которой можно было более 
удачно расположить здание вокзала, лучше 
разработать его архитектурно-планировочную 
композицию. 



Рис. 83. Речной вокзал в Семипалатинске. План первого этажи 
.1 — вестибюль; 2 — агитпункт; 3—комнаты матери и ребенка; 4 — багажное помещение; 5 — кассы 
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Рис. 90. Речной вокзал в Семипалатинске. План второго этажа 

I—вестибюль; 2—антресоли вестибюля; б — зал ожидания; 4 комнаты матери и ребенка, 
5— зал длительного отдыха; 6 — ресторан; 7 — кухня с подсобными помещениями 


С С * 

Типовой проект вокзала на 300 человек 
(вариант в камне) разработан Ленинградским 
отделением Гипрорсчтранса. Автор проекта —* 
архитектор Г. Л. Битов. 

Планировка вокзала четкая и ясная. Из ве¬ 
стибюля пассажир переходит в зал ожидания, 
размещенный в центре здания. Из этого зала 
можно попасть в буфет и в зал длительного 
отдыха. В вокзале имеются комнаты матери и 
ребенка с отдельным входом и обслуживаю¬ 
щие комнаты с входами из вестибюля и с ули¬ 
цы. Несколько неудачно, на проходе, стоят в 
вестибюле билетные кассы. Из зала длитель¬ 
ного отдыха и буфета устроены выходы на 
террасы (рис. 93). 

Хорошее впечатление производит симмет¬ 
ричный фасад вокзала. В центральной, повы¬ 
шенной части выделяются три большие арки 
на рустованной стене. Хіорошо подчеркнут лест¬ 
ницей главный вход. Над центральным объе¬ 
мом поставлена башня, также обработанная 
арками и увенчанная высоким шпилем 
(рис. 94). 

Здание кирпичное с железобетонными пе¬ 
рекрытиями. Центральный барабан башни 
запроектирован в железобетоне. Высота зала 
ожидания — более чем 12 м, что совершенно 
нс требуется для такого небольшого вокзала 
и удорожает строительство (рис. 95). После 
небольших исправлений, в основном относя¬ 
щихся к упрощению некоторых конструкций, 
проект вполне можно рекомендовать для 
строительства. 


* $ & 

Типовой проект речного вокзала на 300 че¬ 
ловек (в дереве) разработан Ленинградским 
отделением Гипроречтранса для строительства 
в северных лесных районах Советского Союза. 
Автор проекта — архитектор О. И. Гурьев. 

Фасад асимметричный, с высокой башней, с 
хорошо оформленным главным входом 
(рис. 96). Фронтон главного входа обработан 



Рис. 91. Речной вокзал в Семипалатинске. Разрез 
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Рис. 92. Речной вокзал в Омске. Автор Ф. Н. Дюженко. Главный фасад 


тесом. С площадки на набережную ведет лест¬ 
ница. От башни к набережной идет вторая 
лестница. 

Слева и справа в торцах здания имеются 
открытые площадки, опоясанные колоннадой. 
У правого торца колонны образуют полукруг, 
в котором стоит фонтан. 

К сожалению, в целом интересно разрабо¬ 
танный фасад имеет ряд недостатков. Утриро¬ 


ванно стилизованы переплеты, фрамуги в две¬ 
рях. Обработка цоколя и веранды треуголь¬ 
ными элементами трудно выполнима на прак¬ 
тике. 

Здание запроектировано полностью в дере¬ 
ве; стены рубленые с выступающими контр¬ 
форсами. 

Кровля черепичная с треугольными слухо¬ 
выми окнами. Фундамент из дикого камня. 



Рис. 93. Типовой проект речного вокзала на 300 человек (каменный вариант). 
Ленинградское отделение Гшіроречтранса. План 

1 — вестибюль; 2 — операционный зал; 3 — зал ожидания; 4 — комнаты матери и ребенка; 

5 — буфет; 6 — багажное помещение 
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Рис. 94. Типовой проект речного вокзала на 300 человек (каменным вариант). Фасад 


Планировка помещений сделана экономно и 
целесообразно (рис. 97). Вестибюль имеет 
удобный вход. Из вестибюля 'можно попасть 
в два зала ожидания, в буфет и багажное от¬ 
деление. Существенным недочетом проекта яв¬ 
ляется длинный темный коридор, ведущий во 
вспомогательные помещения. 

Из приведенных примеров строительства и 
проектирования речных вокзалов и павильо¬ 
нов видно, что в своих проектах авторы стре¬ 
мились максимально удовлетворить запросы 
трудящихся и создать наиболее благоприятные 
условия для их пребывания на вокзалах в ожи¬ 
дании теплоходов. Но из-за отсутствия норма¬ 
тивов на проектирование и строительство реч¬ 
ных вокзалов обычно проектировщики назна¬ 
чали состав помещений, аналогичный составу 
железнодорожных вокзалов, что не всегда со¬ 
ответствовало требованиям, предъявляемым к 
речным вокзалам с их специфическим режи¬ 
мом работы. 

В некоторых вокзалах оказались завышен¬ 
ными площади из-за неправильного определе¬ 
ния расчетного числа пассажиров (как, на¬ 
пример, в Молотовском вокзале), в других 
оказалось преувеличенным количество поме¬ 
щений для обслуживающего персонала (как, 
например, в Химкинском речном вокзале, где 
эти помещения занимают более половины всей 
площади)* 

В настоящее время вопросы составления 
проектов речных вокзалов и павильонов Ми¬ 
нистерства речного флота упорядочены, что 



Рис. 9Г>. Типовой проект речного вокзплл ил 
300 человек. Разрез 


имеет особенно большое значение в связи с 
постановлениями правительства о строитель¬ 
стве Куйбышевской, Сталинградской и Кахов¬ 
ской гидроэлектростанций. Главного Туркмен¬ 
ского и Волго-Донского каналов. 

Грандиозные стройки коммунизма потребуют 
нового решения вопросов проектировании и 
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Рис. ОС. Типовой проект речного вокзала на 300 человек /деревянным вариант) 
Ленинградское отделение Гипроречтранса. Фасад 




Рис. У/. Типовой проект речного вокзала па 300 человек (деревянный 
1 —вестибюль; 2 — залы ожидания; 3 — буфет; 4 — кассы; 5—комнаты 


вариант), 
матери и 


План 

ребенка 


строительства речных вокзалов и павильонов. 
Характер строительства изменится, так как 
потребуется обслуживать большое количество 
пассажиров, следующих по сквозным водным 
магистралям на тысячи километро-в на боль¬ 
ших теплоходах с глубокой осадкой, типа 
морских судов. 


На обводненных новых магистралях воз¬ 
никнут десятки городов и сотни населенных 
мест, в которых будут построены новые реч¬ 
ные вокзалы и павильоны. Их архитектура 
должна быть достойна великой эпохи комму¬ 
низма. 




























































































































































ГЛАВА ВОСЬМАЯ 

РЕЧНЫЕ ПАВИЛЬОНЫ 


Речные павильоны разделяются на две 
группы. 

Первая группа — отдельно стоящие па¬ 
вильоны на пристанях без речных вокзалов 
или в больших портах, где здание вокзала 
предназначено только для обслуживания пас¬ 
сажиров дальнего следования, а павильоны 
отводятся для пассажиров местных линий со¬ 
общения. 

Еторая группа —* павильоны пригородного 
и внутригородского сообщения. Они возводятся 
в разных местах города и обслуживают пасса¬ 
жиров речного трамвая и пригородного сооб¬ 
щения на расстоянии до 50 км. 

Отдельно стоящие павильоны делятся на 
три разряда по числу пассажиров, одновре¬ 
менно находящихся в павильоне. 

К первому разряду относятся павильоны, по¬ 
строенные в столичных и крупных промышлен¬ 
ных центрах для обслуживания 300—-500 пас¬ 
сажиров местного и пригородного сообщения. 

Павильоны на 100—300 чел. в област¬ 
ных, промышленных и сельскохозяйственных 
центрах и на узловых пристанях относятся к 
павильонам второго разряда. 

К третьему разряду относятся павильоны в 
прочих населенных пунктах, на пристанях и 
причалах для пассажиров местного и приго¬ 
родного сообщения, рассчитанные на обслужи¬ 
вание до 100 чел. 

Павильоны пригородные также делятся на 
три разряда по числу обслуживаемых пасса¬ 
жиров: павильоны первого разряда до 


150 чел. павильоны второго разряда — до 
100 чел. павильоны третьего разряда—до 
50 чел. 

Павильоны всех разрядов являются здания¬ 
ми облегченного типа, иногда открытыми с од¬ 
ной или нескольких сторон, в большинстве не 
отапливаемые, эксплоатируемые только в на¬ 
вигационный период по прямому назначению. 

Для пассажиров внутригородского сообще¬ 
ния могут быть построены открытые площадки 
(рис. 98). 

При проектировании отдельно стоящих па¬ 
вильонов применяется в основном перечень 
тех же помещений, что и для речных вокза¬ 
лов, но площади их уменьшаются на 20—30% 
(табл. 5). 

Площадь пола вестибюля определяют, ис¬ 
ходя из 20% от расчетного количества пасса¬ 
жиров. 

Количество пассажиров, сдающих багаж, 
исчисляется в 10—15% от максимального 
суточного количества пассажиров. На одного 
пассажира принимается 0,3 м 2 пола багажного 
помещения при продолжительности хранения 
багажа в течение одних суток. Как и в реч¬ 
ных вокзалах, для определения суточного ко¬ 
личества пассажиров принимается коэфициент 
4 к расчетному количеству пассажиров, од¬ 
новременно заполняющих все помещения па¬ 
вильона. 

Камера хранения ручного багажа проекти¬ 
руется на 10—15% суточного количества пас¬ 
сажиров; на одного пассажира берется 0,15 м 2 . 
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Зал ожидания рассчитывается на 50—60% 
расчетного количества пассажиров. Зал дол¬ 
жен иметь выходы на причалы. 

Комната матери и ребенка — это целый 
комплекс помещений для обслуживания детей 
в возрасте до 7 лет. Сюда входят приемная, 
изолятор на 2—4 бокса, гардероб для хране¬ 
ния детской и женской одежды, душевая для 
детей и женщин, уборная с горшечной для 
детей до трех лет, детские спальни, отдель¬ 
ные для разных возрастов, комната для игр, 
комната отдыха для матерей и персонала, 
умывальная с сушилкой и подстирочной. Для 
речных павильонов первого разряда общая 
площадь комплекса комнат матери и ребенка 
составляет 100—120 ж 2 , для второго и треть¬ 
его разрядов — от 50 до 90 ж 2 . В пригород¬ 
ных павильонах комнаты матери и ребенка не 
проектируются. Буфет с титаном предусма¬ 
тривается для обслуживания 10% от расчет¬ 
ного количества пассажиров. 

В парикмахерской на каждые 300 пассажи¬ 
ров берется одно кресло, площадь на него 
дается не менее 5 ж 2 ; здесь же размещаются 


служебная комната в І0 м* и кОмната 6тдЫХа 
из расчета на одного человека, занятого в ноч¬ 
ную смену, — 5 ж 2 , а также гардероб до 
10 ж 2 

При наличии в районе пристани водопро¬ 
вода и канализации желательно проектиро¬ 
вать встроенные уборные с умывальниками; 
в случае отсутствия водопровода разрешается 
устраивать выносные уборные. При расчете 
принимается одна кабина на 25 мужчин или 
15 женщин; количество мужчин и женщин-— 
условно равное. 

Киоски — газетные, книжные, продуктовые, 
питьевые, табачные, цветочные — проектиру¬ 
ются по договоренности с местными торгующи¬ 
ми организациями. На каждый киоск отво¬ 
дится от 3 до 10 ж 2 . 

В павильонах первого разряда одна-две 
комнаты площадью от 30 до 60 ж 2 отводятся 
для почты, телеграфа, телефона. Почта должна 
иметь отдельный выход на пассажирскую 
платформу и удобный подъезд для автомашин 
из города. В павильонах второго и треть¬ 
его разрядов помещения почты занимают 


Таблица 5 


СОСТАВ И РАЗМЕРЫ ПОМЕЩЕНИЙ ПАВИЛЬОНОВ ОТДЕЛЬНО СТОЯЩИХ И ПРИГОРОДНЫХ 


№ 

пп. 

Наименование помещений 

Единица 

изм. 

Отдельно стоящие | 

Пригородные 

I 

разр. 

II 

разр. 

ш 

разр. 

I 

разр. 

и 

раір. 

ш 

разр. 

1 

Вестибюль, на 1 пассажира 

Ж 2 

0,4 

0,4 

0,5 

0,5 

0,6 

0,7 


высота, не менее . 

М 

5,0 

4,5 

4,5 

4.0 

4,0 

4,0 

2 

Зал ожидания, на I пассажира 

м~ 

0,5 

0,5 

0,6 

0,5 

0,6 

0,7 


высота, не менее 

м 

4,5 

4,0 

4,0 

4,0 

4,0 

3,5 

3 

Билетные кассы 

м' 1 

30,0 

20,0 

10,0 

9,0 

6,0 

3,0 

4 

Багажные кассы . 


8,0 

8,0 

4,0 

— 

— 

— 

5 

Багажные помещения 


50,0 

30,0 

15,0 




6 

Камера хранения ручного багажа 


40,0 

30,0 

10,0 




7 

Комнаты матери и ребенка, не 









более 


120,0 

90,0 

50,0 

— 

— 

— 

8 

Буфет с титаном, на I пассажира 


0,1 

0,1 

0,1 

0,1 

0,1 

0,1 

9 

Парикмахерская 


20,0 

20,0 

10,0 

10,0 


— 

10 

Уборная с умывальником 


30,0 

20,0 

10,0 




11 

Почта и телеграф» . 


60,0 

30,0 

15,0 




12 

Сберегательная касса . 


15,0 

15,0 

15,0 

— 

— 

— 

13 

Водная милиция 


15,0 

15,0 

15,0 

10,0 

10,0 

10,0 

14 

Пожарная охрана 


20,0 

20,0 

10,0 

10,0 

10,0 

10,0 

15 

Военный комендант 


40,0 

15,0 

15,0 

— 

— 

— 

16 

Кабинет начальника 


15,0 

15,0 

15,0 

10,0 

10,0 

10,0 

17 

Кабинет дежурного . 


15,0 

15,0 

— 

10,0 

— 

— 

18 

Диспетчерская 


15,0 

15,0 

— 

— 

— 

— 

19 

Комната уборщиц 


10,0 

10,0 

10,0 

8,0 

8,0 

8,0 

20 

Комната отдыха дежурных 


15,0 

10,0 

— 

— 

— 

— 

21 

Кладовые . . . • . 


30,0 

30,0 

20,0 

25,0 

15,0 


22 

Изоляционный пропускной пункт . 


30,0 

30,0 

— 

— 

— 


23 

Продовольственный пункт - . . 


50,0 

50,0 





24 

Служебные помещения (сигнали¬ 









зация, радиоузел, аккумулятор- 









пая и архив) . 


40,0 

40,0 

40,0 

15,0 

15,0 

15,0 
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Рис. 98. Открытая площадка для речных трамваев в Парке культуры и отдыха имени Кирова в Ленинграде 


15—30 м ? . Размеры и размещение комнат 
почты и телеграфа согласовываются с орга¬ 
нами Министерства связи на местах. 

Телефонные кабины размещаются в залах 
ожидания, в вестибюле, на почте или в дру¬ 
гих доступных для пассажиров помещениях. 

Сберегательная касса с упрощенными опе¬ 
рациями по приему и выдаче вкладов может 
находиться в одном помещении с почтой. Если 
сберегательная касса расположена в отдель¬ 
ной комнате, то для нее отводится 12—15 м 

Водная милиция занимает комнату пло¬ 
щадью в 10—15 м 2 , пожарная охрана — две 
три небольшие комнаты по 8—10 м 2 . По¬ 
скольку пожарная охрана дежурит круглые 
сутки, для ее работников надо предусмотреть 
спал ыпо. 

Управление военного коменданта предусма¬ 
тривается в павильонах при отсутствии такого 
управления в здании речного вокзала. В реч¬ 
ных павильонах первого разряда для этой 
пели отводится площадь в 40 м 2 у в павильо¬ 
нах второго и третьего разрядов—15 м 2 . 

Группа административных ^помещений со¬ 
стоит из кабинета и приемной начальника 
павильона площадью в 15 я 2 , комнаты дежур¬ 
ного— 15 м 2 у диспетчерской— 15 м 2 % разме¬ 
щаемой ближе к радиоузлу. 

В служебные помещения входят комната 
уборщиц и сторожа — 10 я 2 и комната отдыха 
дежурных—10—15 я 2 . 

Хозяйственные кладовые для хранения ин¬ 
вентаря, белья и оборудования проектируют¬ 
ся общей площадью в 20—30 я 2 . 


Изоляционный пропускной пункт при отсут¬ 
ствии санпропускника на вокзале должен 
иметь не менее 30 м 2 полезной площади. 

Продовольственный пункт устраивается 
только в павильонах первого и второго раз¬ 
рядов и при отсутствии речного вокзала ра¬ 
ботает круглые сутки. Общая площадь поме¬ 
щений— 50 м 2 . 

Для нормальной работы павильона и обслу¬ 
живания диспетчерской и радиоузла по зада¬ 
нию соответствующих центральных управле¬ 
ний Министерства речного флота должны 
предусматриваться помещения для световой 
сигнализации, аккумуляторной и архива. 
Общая площадь этих помещений — не менее 
40 м\ 

В табл. 5 приводится также состав помеще¬ 
ний для павильонов пригородного и внутриго¬ 
родского сообщения. Как видно из таблицы, 
нормы взяты минимальные, с тем чтобы удов¬ 
летворить запросы пассажиров, находящихся 
в павильоне короткое время в ожидании реч¬ 
ного трамвая или катера. 

Для сравнения в табл, б приведены данные 
по семи проектам н существующим зданиям 
павильонов. 

Средняя площадь на одного пассажира при 
норме в 3,5—4 я 2 составляет в павильоне па 
пристани Лодейное поле 2,3 л* 2 , в Осташкове 
4 я 2 . 

Высота отдельных помещений также раз¬ 
лична. При норме для вестибюля и зала ожи¬ 
дания в 4,5—5 я в павильоне Лодейное поле 
высота этих помещений фактически равна 
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только 3,5 Му т. е, занижена, а в Осташков¬ 
ском павильоне доходит до 9,4 м. 

Остановимся кратко на конструкциях па¬ 
вильонов. 

Павильоны возводятся на берегах рек, зача¬ 
стую размываемых весенними водами, под¬ 
вергающихся разрушениям и оползням. При 
проектировании павильонов необходимо все¬ 
сторонне изучить участок строительства, вы¬ 
явить все факторы, влияющие на прочность 
конструкций и устойчивость здания. Общие 
требования здесь во многом совпадают с рас¬ 
смотренными выше требованиями к зданиям 
речных вокзалов. 

При растительных и торфяных грунтах под 
здание павильона приходится предусматривать 
сваи длиной до 6 м и более. Свайные основания 
устраиваются также под павильоны, возводи¬ 
мые на берегах с большим колебанием уров¬ 
ня грунтовых вод, фильтрация которых вызы¬ 
вает неизбежные раз'мывы грунтов и может 
повести к разрушениям. 

При оползневых явлениях обязательно пре¬ 
дусматривать отвод воды от здания по дре¬ 
нажным трубам. 

Во всех других случаях фундаменты соору¬ 
жаются из бута, бутобетона и железобетона. 
Для небольших павильонов, особенно приго¬ 
родных, применяются облегченные конструк¬ 
ции фундаментов, вплоть до отдельно стоящих 
столбов-стульев. 

Стены павильонов возводятся из дерева — 
брусчатые или рубленые, каркасно-засыпные, 
из кирпича, из ракушечника, из шлакобетон¬ 
ных камней, в зависимости от наличия мате¬ 
риалов на месте строительства. Стены неболь¬ 


ших павильонов второго и третьего разрядов 
допускается возводить из камышита, соломи¬ 
та и других местных материалов с последую¬ 
щим оштукатуриванием. 

Перекрытия могут быть деревянные, желе¬ 
зобетонные монолитные или сборные, в зави¬ 
симости от противопожарных требований. 

Полы в павильонах первого разряда дол¬ 
жны быть паркетные в залах ожидания и мо¬ 
заичные или из метлахской плитки в вести¬ 
бюле и санитарных узлах. В других помеще¬ 
ниях можно применять дощатые крашеные 
полы. В павильонах второго и третьего разря¬ 
дов полы в залах ожидания и прочих пасса¬ 
жирских помещениях — дощатые крашеные, 
в санитарных узлах — мозаичные или бетон¬ 
ные. 

Перегородки между отдельными помеще¬ 
ниями— деревянные, оштукатуренные, а меж¬ 
ду комнатами почты, сберегательной кассы, 
радиоузла — обязательно кирпичные или же¬ 
лезобетонные. 

Кровля павильонов обычно железная или 
черепичная. 

Отопление зданий павильонов, как правило, 
не предусматривается. В отдельных случаях 
в павильонах первого разряда устраивается 
печное отопление, как, например, в Осташкове 
и в Днепропетровске. Иногда ставятся печи в 
помещениях обслуживающего персонала, где 
работают круглые сутки, так как в начале и 
в конце навигации могут быть холодные дни. 

Вентиляция в павильонах предусматривает¬ 
ся естественная, через окна и двери, с учетом, 
что павильоны работают в летние месяцы. 
Но отдельные помещения требуют искусствен- 
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Таблица б 


№ 

пп. 

Наименование 

Колич. 

пасса¬ 

жиров 

Площадь в м 2 

Кубатура в м 3 

1 Этаж¬ 
ность 

| Высота в 

М 

общая 

на 1 
пасса¬ 
жира 

общая 

отапли¬ 

ваемая 

неотап- 
1 ливае- 
| мая 

на 1 
пасса¬ 
жира 

| общая 

вести¬ 

бюля 

зала 

ожида¬ 

ния 

1 

Павильон на пристани Лодей- 









і 




ное поле . . . 

150 

350 

2,3 

1800 

1700 

100 

12,0 

2 

17,0 

3,5 

з/ 

2 

Проект деревянного павильона 













на озере Селигер . ... 

200 

300 

1,5 

1200 


1200 

6,0 

2 

10,0 

4,0 

3,0 

3 

Деревянный павильон в Осташ- . 













кове Калининской области . 

300 

1200 

4,0 

6000 

6000 

— 

20,0 

2 

21,0 

9,4 

9,4 

4 

Проект кирпичного павильона 
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в Херсоне . 

200 

400 

2,0 

1800 

1700 

100 

9,0 

1 

12,5 

4,0 

4,0 

5 

Проект павильона в Днепро¬ 
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петровске . 

300 

900 1 

3,0 

6550 

6550 

— 

22,0 

2 

16,8 

5,25 

4,0 

6 

Типовой проект деревянного 













павильона . . . 

100 

350 

3,5 

1600 

1600 

— 

16,0 

1 

10,0 

6,0 

6,0 

7 

Типовой проект деревянного 
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700 

700 


14,0 
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8,8 
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Рис. 99. Павильон в Херсоне 


ной приточно-вытяжной вентиляции, напри¬ 
мер кухни, санитарные узлы, аккумуляторные 
и другие. 

Освещение павильонов днем при значитель¬ 
ной высоте помещений и наличии больших 
окон будет, без сомнения, вполне достаточным. 
Не допускается проектировать без естествен¬ 
ного освещения лестницы, коридоры, проходы 
и санитарные узлы. Ночью освещение павиль¬ 
она и территории возле него производится в 
зависимости от местных условий. Все входы, 
выходы, а также указатели назначения поме¬ 
щений должны быть оформлены надписями 
днем и светящимися транспарантами—ночью. 

Выбор материала стен, лестниц, перекры¬ 
тий, перегородок, кровли, а также установле¬ 
ние разрывов между зданиями производятся 
в соответствии с действующими стандартами. 

Внутренняя планировка помещений речных 
павильонов выполняется с соблюдением ряда 
основных требований. 


Из всех помещений должна быть преду¬ 
смотрена быстрая эвакуация людей. Коридо¬ 
ры, лестницы и проходы предусматриваются 
в достаточном количестве и необходимой ши¬ 
рины, из расчета примерно і м на 100 чел. 

Из зала ожидания, ресторана и других 
больших помещений выходы устраиваются на 
набережную и в город. 

Двери в помещениях с наличием 20— 
30 пассажиров должны быть двустворчатые, 
не менее 2 м шириной. В больших залах, рас¬ 
считанных на 100 и более человек, надо 
устраивать не менее трех дверей, отворяю¬ 
щихся наружу, и при этом не менее двух вы¬ 
ходов на два разных эвакуационных пути, пе¬ 
ресечение которых не допускается. 

Лестницы в деревянных зданиях располага¬ 
ются одна от другой на расстоянии не более 
20 м 9 в каменных зданиях — не более 40 м. 
В лестничных клетках не разрешается устрой¬ 
ство коробов вентиляционных камер. 
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Рис. 100. Павильон в Дзержинске на Оке 


Для тушения пожара надлежит предусма¬ 
тривать гидранты, водоемы или благоустроен¬ 
ные съезды к реке. 

По своему архитектурно-композиционному 
построению павильоны могут быть симметрич¬ 
ные и асимметричные, одноэтажные и двух¬ 
этажные, с высотной композицией и без нее. 

Существующие или проектируемые павиль¬ 
оны разрабатываются в большинстве случаев 
симметрично, в один-два этажа, с высотной 
композицией в виде шпиля, шатра или ман¬ 
сардного этажа с шестом-флагштоком. 

Общая высота зданий павильонов колеб¬ 
лется, как видно из табл. 6, от 8,8 м в типо¬ 
вом проекте павильона на 50 чел. до 21 ^ в 
павильоне в Осташкове. 

Рассмотрим несколько существующих и 
проектируемых павильонов. 

На пристани Хісрсон предполагается по¬ 
строить деревянный открытый павильон 
(рис. 99). Этот павильон состоит из открытого 
навеса над залом ожидания и закрытых по¬ 
мещений для касс, буфета, комнаты матери и 
ребенка, камеры хранения ручного багажа и 
уборных. Павильон этот облегченного типа, 
все закрытые помещения обшиты тесом по 
каркасным конструкциям. 

В Дзержинске, недалеко от Горького, имеет¬ 
ся пристань, на которой стоит небольшой од¬ 
ноэтажный павильон с хорошо организован¬ 
ными входами и выходами (рис. 100). Общий 
вид здания производит благоприятное впечат¬ 
ление. Но большим недостатком является 
полное отсутствие благоустройства и озелене¬ 
ния. 

Павильон в Дмитрове (рис. 101) хорошо 
поставлен на набережной. Перед зданием 


имеется широкая благоустроенная набережная 
с ограждением. Легкое ажурное здание па¬ 
вильона имеет два этажа и завершено флаг¬ 
штоком. Вход выявлен двухъярусным порти¬ 
ком. 

Павильон в Астрахани (рис. 102) предназ¬ 
начен для обслуживания транзитных и даль¬ 
них пассажиров. Одноэтажное с приподнятым 
фронтоном здание расположено в парке, 
среди зелени. Платформа причальной набе¬ 
режной — деревянная, дощатая, окруженная 
балюстрадой. Павильон производит хорошее 
впечатление благодаря уравновешенности ар¬ 
хитектурных объемов. 

Павильон на пристани Лодейное поле по¬ 
строен в 1948 году. Рассчитан он па 150 чел. 
(рис. 103 и 104). Кубатура здания — око¬ 
ло 1800 м 3 , на одного пассажира приходится 
12 л/ 3 . Здание павильона деревянное, двух¬ 
этажное. В павильоне предусмотрены вести¬ 
бюль, зал ожидания, бусізет, кассы, служеб¬ 
ные помещения, комнаты матери и ребенка, 
уборные с люфт-клозетами. 

Главный фасад имеет асимметричную ком¬ 
позицию, вход со стороны реки -подчеркнут не¬ 
большим крыльцом и вышкой со шпилем. Со 
стороны реки здание окружено террасой. 
В вышке расположены служебные помещения. 

Открытая площадка для речных трамваев 
сооружена у Парка культуры и отдыха имени 
Кирова на реке Неве в Ленинграде (см. 
рис. 98). Эта площадка удачно входит в 
общее оформление парка. Низкая платформа 
и ступени лестницы ведут от воды к берегу; 
площадка с киосками является уже береговым 
сооружением с малыми формами парковой 
архитектуры. 
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Рис. 101. Павильон в Дмитрове на канале имени Москвы 





нщ 

1 Ц 


шні 


\Шщ * 1 

щшшг \ я 


Рис. 102. Павильон в Астрахани 
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Рис. 104. Павильон к Лодейном ноле. План 
1 - ве< піГиолі.; 2— пал ожидания; Я—Пуфет 
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Рис. 105. Павильон на озере Селигер. План 



Рис. 106. Павильон на озере Селигер. Фасад 


Интересно спроектирован павильон на озере 
Селигер (рис. 105 и 106). Это — двухэтажное 
сооружение, открытое со всех сторон. В нена¬ 
стную погоду можно укрыться в центральном 
закрытом помещении зала ожидания. 

Здание симметричное, с башней. Все кон¬ 
струкции павильона деревянные. Павильон 
выглядит красивым, легким, кружевным соо¬ 
ружением, гармонирующим с окружающей 
природой. 

Типовой павильон па 50 пассажиров приве¬ 
ден на рис. 107 и 108. Этот павильон дере¬ 
вянный, с рублеными стенами, одноэтажный. 
Планировка его помещений четкая. Зал 
ожидания объединен с вестибюлем. Имеются 
комната матери и ребенка, буфет с кухней, 
камера хранения ручного багажа, контора 
начальника вокзала, люфт-клозеты. Общая 
площадь всех помещений 150 ж 2 , на одного 
пассажира приходится 3 ж 2 . Высота зала ожи¬ 
дания 4,5 ж, общая высота павильона 8,8 ли 

При хороіием и четком построении плана 
удачны и фасады, а терраса, окружающая все 
здание, и площадка на крыше с флагштоком 


подчеркивают назначение павильона. Вход 
выделен колоннадой из сдвоенных столбов. 
Здание постоянного капитального тина, с печ 
ным отоплением. Зимой его можно использо¬ 
вать для проведения различных клубных ме¬ 
роприятий. 

Типовой проект деревянного павильона на 
100 чел. разработан в плане также хорошо 
(рис. 109). В нем предусмотрены зал ожида¬ 
ния площадью в 130 (ж 2 , комната матери и ре¬ 
бенка, медицинский пункт, буфет с хозяйствен¬ 
ной комнатой, контора, багажное отделение и 
уборные с умывальниками. Отопление в зда¬ 
нии павильона печное. 

Состав помещений взят минимальный, но 
достаточный для обслуживания пассажиров. 
Этот павильон также может быть использован 
в зимние ‘месяцы как клуб. В зале ожидания 
можно демонстрировать кинофильмы, а в 
остальных комнатах проводить другие куль¬ 
турно-массовые мероприятия. 

В фасаде хорошо выявлена архитектура 
деревянного здания общественного назначе¬ 
ния, что особенно подчеркнуто большим 
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Рис. 107. Типовой проект павильона на 50 пассажиров. 
Ленинградское отделение Гппроречтранса. План 

1 — зал ожидания; 2—буфет; 3 — комната матери 
и ребенка 



Рис. 108. Типовой проект павильона на 50 пассажиров. 
Фасад 


центральным окном и двумя крыльцами по 
торцам здания (рис. 110). Этот проект па¬ 
вильона может быть применен для северных 
лесных районов. 

Павильон в Осташкове рассчитан на 
300 чел. (рис. 111 и 112). Это деревянное руб¬ 
леное двухэтажное здание с печным отопле¬ 
нием. Площадь всех помещений — около 
1200 м 2 у кубатура более 6000 м 3 . Высота вести¬ 
бюля, операционного зала и зала ожидания 
равна 9,4 м у а всех вспомогательных помеще¬ 
ний — 4,7 м. 

В павильоне запроектированы вестибюль, 
операционный зал, являющийся, по существу, 
залом ожидания, второй зал ожидания с ки¬ 
нобудкой, выложенной из кирпича, буфет с 
кухней, парикмахерская, комната 'матери и 


ребенка, читальный зал и служебные помеще¬ 
ния. 

Здание просторное, светлое, окруженное 
с трех сторон террасами. Колонны на первом 
этаже сдвоенные, на втором они образуют 
аркаду. Центральный объем с входом разра¬ 
ботан в сильных формах, трехарочный портик 
объединяет оба этажа. 

Башенка-площадка возвышается над фрон¬ 
тоном. В фасадах удачно выявлен характер 
архитектуры деревянных сооружений. 

Павильон в Херсоне па реке Кошевой — 
притоке Днепра — предназначен для обслужи¬ 
вания 200 пассажиров. 

Как видно по генеральному плану (см. 
рис. 16), площадка имеет достаточные разме¬ 
ры для размещения здания павильона, для 
благоустройства и озеленения привокзальной 
площади. Правда, архитектор увлекся озеле¬ 
нением и оставил перед зданием павильона 
лишь небольшую площадку, но зато близ пра¬ 
вого горца предусмотрел вторую площадь со 
скульптурой в центре. На эту вторую площадь 
выходят две магистральные дороги из города. 
Справа она граничит с территорией морского 
вокзала. Соседство морского вокзала очень 
удобно для транзитных пассажиров. 

В павильоне предусмотрены зал ожидания 
площадью в 240 ж 2 , вестибюль— 146 ж 2 , бу¬ 
фет— 100 м 2 и другие помещения (рис. 113). 

Здание павильона капитальное, из шлако¬ 
блочных камней, одноэтажное, несимметрич¬ 
ное. Угловое построение подчеркнуто фронто¬ 
ном и "'небольшой беседкой с флагштоком 
(рис. 114). 

Длинное крыло, ориентированное на реку 
Кошевую, оформляет причальную набереж¬ 
ную. Другое, более короткое крыло выходит 
на площадь и хорошо просматривается со сто¬ 
роны Днепра и морского вокзала. Архитек¬ 
турная композиция фасадов павильона — 
уравновешенная, соответствующая невысокому 
горизонтальному берегу со спокойным релье¬ 
фом. 

Павильон в Днепропетровске представляет 
собой в основном одноэтажное здание с двух¬ 
этажной центральной частью. 

Территория, на которой расположен павиль¬ 
он, по размерам недостаточна, со стороны 
города она ограничена железнодорожной ли¬ 
нией (см. рис. 18). 

На пристани устроены вертикальные прича¬ 
лы с двумя сходами для судов дальнего сле¬ 
дования и откосный причал с лестницей для 
местных и пригородных судов. 

В плане здание павильона хороню прорисо¬ 
вало, помещения размещены четко и рацио 
нально. В центральной части расположен 
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Рис. 109. Типовой проект павильона на 100 пассажиров. Ленинградское отделение Гнпроречтранса. План 
1 — вестибюль; 2 —зал ожидания; 3 — буфет: 4 —комната матери и ребенка 
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Рис. 111. Павильон в Осташкове. Архитектурно-проектная мастерская Министерстве! речного флота. 

Автор Н. А. Логинов. План 
1 _ вестибюль; 2 — залы ожидания; 3 — буфет 



Рис. 112. Павильон в Осташкове. Фасад 
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Рис. 113. Павильон в Херсоне. Архитектурио-прбектпан мастерская Министерства речного флота. 

Автор 3. Г. Бабушкин. План 

1 — вестибюль; 2—зал ожидания; 2 — буфет; 4 — комната матери и ребенка; 5 —камера хранения ручного ба галса 



Рис. 114. Павильон в Херсоне. Фасад 
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Рис. 116. Павильон в Днепропетровске. Фасад 


вестибюль площадью в 110 л* 2 , в котором 
имеются справочное бюро, кассы, комната 
дежурного по вокзалу, диспетчерская и парик¬ 
махерская (рис. 115). Слева от вестибюля 
расположен буфет размером в 100 м 2 , с кух¬ 
ней и кладовыми, справа — зал ожидания 
в 184 м 2 . В левом ризалите расположены ба¬ 
гажные помещения и камера хранения руч¬ 
ного багажа, в правом ризалите — комната 
матери и ребенка, медицинский пункт и не¬ 
большой зал ожидания для пригородных пас¬ 
сажиров. На втором этаже размещены слу¬ 


жебные помещения порта. Есе помещения хо¬ 
рошо освещены, а буфет и зал ожидания 
имеют двустороннее освещение. 

Стены павильона — из ракушечника, пере¬ 
крытия опираются на стены и колонны, стоя¬ 
щие внутри зала ожидания и буфета. 

Фасады разработаны в спокойных формах, 
со стороны реки окружены террасами с колон¬ 
надой. Входы выделены выступающими пор¬ 
тиками и небольшой парадной лестницей. По 
обоим торцам ризалиты заглублены внутрь, 
образуя открытые террасы. Фасад окрашен 
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в два цвета. Стены оформлены рустовкой. Ко¬ 
лонны, капители, карниз и разделка второго 
этажа выдержаны в светлых тонах. Архитек¬ 
турные детали хорошо выполнены в натуре и 
производят благоприятное впечатление (рис. 
І16). 

На основе приведенных примеров можно 
убедиться, что речные павильоны, и проекти¬ 
руемые и строящиеся, имеют самый разно¬ 
образный состав и размеры помещений. Так, на¬ 
пример, павильоны на 50 чел. размещены в 
зданиях капитального типа, отапливаемых, 


а павильоны более значительных объемов 
существуют в виде открытых навесов. В ряде 
павильонов имеется большое превышение пло¬ 
щадей и объемов против норм, а в некоторых 
нет даже необходимых помещений. 

Министерством речного флота составлены 
«Технические условия на проектирование реч¬ 
ных вокзалов и павильонов», которые, надо 
надеяться, помогут упорядочить вопросы проек¬ 
тирования и строительства речных павильонов 
и будут способствовать их целесообразному и 
экономичному решению. 



ГЛАВА ДЕВЯТАЯ 

ДЕБАРКАДЕРЫ И ПОНТОНЫ 


Дебаркадеры и понтоны являются времен¬ 
ными, сезонными причалами, которые уста¬ 
навливаются в портах и пристанях после ле¬ 
дохода, к началу навигации. 

На зиму дебаркадеры и понтоны отводятся 
в затоны, где отстаиваются до следующей 
навигации. За время зимней стоянки дебарка¬ 
деры и понтоны ремонтируются и красятся. 

Дебаркадеры и понтоны ставятся в тех слу¬ 
чаях, когда нельзя строить вокзалы вслед¬ 
ствие слишком высокого и обрывистого бере¬ 
га, слишком отлогого затопляемого берега или 
же неблагоприятных грунтовых условий. 

Понтоном называется судно упрощенной 
конструкции, без палубных надстроек, соору¬ 
женное из дерева, металла или железобетона. 

Понтоны бывают самых разнообразных раз¬ 
меров, но в типизации причальных линий при¬ 
няты два типа. Первый тип: длина корпуса 
13 ж, ширина 3,5 м , высота борта 1,5 ж, с гру¬ 
зом в 35 т осадка составляет 1 ж, без 



Рис. 117. Схема посадки пассажиров с понтонов 


груза—0,15 м ; второй тип: длина корпуса 
10 Му ширина 3,24 ж, высота борта 1,2 ж, с гру¬ 
зом в 20 г осадка равна 0,75 ж, без груза — 
0,12 ж. 

Я» ■ „ , пищ 



Рис. 118. Причал из двух понтонов. 
Боковой вид и план 



Рис. 119. Схема посадки пассажиров с дебаркадеров 
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Рис. 120, Куйбышев. Пассажирские причалы с дебаркадерами 


Обычно понтоны ставятся у отлогих бере¬ 
гов и служат промежуточной площадкой 
между берегом и судном, которое не может 
подойти к набережной из-за собственной боль¬ 
шой осадки и малой глубины воды у берега 
(рис. 117). 

В некоторых случаях понтоны применяют 
при высоких берегах с большим колебанием 
уровня воды. В проекте речного вокзала в 
Горьком (см. рис. 22) предусмотрен понтон спе¬ 
циальной конструкции. Этот железобетонный 
понтон по торцам имеет выпуски, входящие в 
пазы высоких железобетонных быков или 
устоев. При подъеме воды понтон поднимает¬ 
ся, при спаде воды опускается и, таким обра¬ 
зом,всегда находится на одном уровне с подо¬ 
шедшим теплоходом. Подъем и спуск понтона 
производятся специальным механизмом, вмон¬ 
тированным в железобетонные быки. 

Иногда понтоны употребляются для обору¬ 
дования причальных площадок. Поверх не¬ 
скольких понтонов настилают площадку из 
досок, на которой делают ограждение. Такой 
временный причал из понтонов показан на 
рис. 118. 

Дебаркадеры — это понтоны с палубной над¬ 
стройкой в один, два и даже в три этажа. 

Дебаркадеры могут быть самых различных 
размеров и типов. Большой дебаркадер имеет 


длину в 85 м 7 ширину в 18 м> высоту борта в 
3 м. Средний дебаркадер имеет длину в 55 м % 
ширину в 12 Му высоту борта в 2,5 м. Малый де¬ 
баркадер имеет длину в 26 м , ширину в 
7,5 м и высоту борта в 1,8 м. 

Схема использования дебаркадеров показа¬ 
на на рис. 119. 

Приведем несколько примеров из практики 
использования дебаркадеров. 

Имеющийся в Куйбышеве пассажирский 
речной вокзал не может обслужить грузо¬ 
вые операции, так как находится на расстоя¬ 
нии более 100 м от берега. Переносить грузы 
на такое большое расстояние было бы очень 
неэкономично, поэтому у берега поставлены 
три дебаркадера (рис. 120). Первый этаж этих 
дебаркадеров используется для багажа и гру¬ 
зов, а второй этаж — для служебных и пасса¬ 
жирских помещений. 

В Горьком у берега стоит несколько де¬ 
баркадеров разных размеров и разной этаж¬ 
ности. Главный из них имеет три этажа и 
сооружен на железобетонном понтоне 
(рис. 121). На первом этаже помещаются склад 
грузов и багажа, служебные помещения и убор¬ 
ные; на втором этаже — зал ожидания, почта, 
ресторан и комнаты матери и ребенка; на 
третьем этаже — гостиница с номерами при¬ 
мерно на 100 чел. и служебные помещения. 
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Рис. 121. Дебаркадер в Горьком 



Рис. 122. Дебаркадер в Сталинграде 
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Рис. 123. Дебаркадер в Саратове 



Рис. 124. Дебаркадер для речных трамваев на Неве в Ленинграде 


13 Б. В. Понов 
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На берегу имеется несколько павильонов. 
В одном, площадью около 500 м 2 , размещен 
кассовый зал, в другом — зал ожидания для 
пассажиров, в третьем — служебные помеще¬ 
ния начальника порта. 

В остальных павильонах размещаются бу¬ 
феты, кафе, продовольственные и промтовар- 
ные магазины. Вместо всех этих павильонов и 
киосков будет построено капитальное здание 
вокзала объемом около 50 000 м г у которое 
будет обслуживать пассажиров и удовлетво¬ 
рять все их нужды и запросы. 

Временно, достроительства капитальных вок¬ 
залов, в Сталинграде и Саратове оборудова¬ 
ны трехэтажные дебаркадеры (рис. 122 и 123) 
Состав помещений в них аналогичен составу 
помещений в горьковском дебаркадере. 
В Сталинграде также будет в дальнейшем 


построен вокзал, — уже начаты проектные 
работы. 

В Ленинграде поставлен дебаркадер для 
речных трамваев (рис. 124) 

Дебаркадеры имеют свое характерное архи¬ 
тектурное оформление, их облик увязан с 
внешним видом теплоходов. Дебаркадеры 
имеют легкие ажурные детали, светлая окраска 
также перекликается с отделкой теплоходов. 
Внутри в дебаркадерах все помещения свет¬ 
лые, просторные. 

В дальнейшем дебаркадеры будут приме¬ 
няться наряду со строительством вокзалов 
и павильонов. 

В настоящее время Министерством речного 
флота разработано несколько типовых проек¬ 
тов дебаркадеров средних размеров, по кото¬ 
рым развертывается их строительство. 



ЗАКЛЮЧЕНИЕ 


Всесторонняя сталинская забота о человеке 
нашла свое отражение и в проектировании и 
строительстве речных вокзалов и павильонов 
в нашей стране. 

С каждым годом растет число трудящихся, 
пользующихся речным транспортом для дело¬ 
вых поездок, для экскурсий и просто для от¬ 
дыха в месяцы отпусков и каникул. 

Все более совершенствуются теплоходы, 
катеры и речные трамваи; создаются суда 
быстроходные, красивые и удобные. 

Уже осваивается речной трамвай с пропел¬ 
лером, который будет развивать большую ско¬ 
рость. 

Строительство канала Волга—Дон соединит 
две мощные водные магистрали, с Черным 
морем будут соединены водные пути Волж¬ 
ского и Северо-западного бассейнов (Волга, 
Днепр и др. реки). 

Из Ленинграда, Беломорска, Архангельска 
и Молотова можно будет попасть на современ¬ 
ном быстроходном теплоходе в Ростов-на- 
Дону и на крымские курорты. Через Москву, 
порт пяти морей, пойдет огромное количество 
грузов, что потребует новой организации пор¬ 
тов и грузовых причалов. 

Плавание по рекам, водным бассейнам и 
морям потребует сооружения не только бы¬ 
строходных, но и повышенной прочности 
теплоходов, с корпусом цельносварной кон¬ 
струкции и цельнометаллическими надстрой¬ 
ками. 

В теплоходах, рассчитанных на 500 человек, 
будут оборудованы рестораны, музыкальные 


и танцевальные салоны, каюты для детских 
игр, солярии, бассейны для плавания, библио¬ 
теки, кинозалы, биллиардные, фотолаборато¬ 
рии и другие помещения. Все каюты будут 
электрифицированы и радиофицированы. 

Речной вокзал или павильон стоит на бере¬ 
гу реки, он организует набережную и создает 
запоминающийся образ транспортного обще¬ 
ственного здания. Так, силуэт и облик Хим¬ 
кинского речного вокзала знаком всем трудя¬ 
щимся нашей страны. 

Строительство и проектирование речных вок¬ 
залов в нашей стране, по существу, только на¬ 
чинается. Предстоит построить десятки вокза¬ 
лов и сотни павильонов и дебаркадеров. 

В ближайшие годы предполагается осуще¬ 
ствить проектирование и строительство круп¬ 
нейших речных вокзалов в городе-герое 
Сталинграде, в столице Украинской республики 
Киеве, в Ростове-на-Дону, в Казани, Гомеле, 
Астрахани и других городах. Весной 1950 го¬ 
да закончено строительство речных вокзалов 
в Ульяновске и Риге (рис. 125), строится вок¬ 
зал в Красноярске. Проводятся подготови¬ 
тельные работы по строительству речного вок¬ 
зала в Горьком. 

Широкие круги архитекторов и инженеров 
примут участие в проектировании речных вокза¬ 
лов и павильонов. Настоящая книга явится, 
как надеется автор, полезным материалом, так 
как каких-либо нормативов или технической 
литературы по этому вопросу не имеется. 
В этой работе сделана, по существу, первая 
попытка объединить опыт проектирования, 
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Рис. 125. Речной вокзал в Риге. Автор Н. И. Воронов 



Рис. 126. Летающая лодка у речного вокзала в Химках 
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строительства и эксплоатации речных вокза¬ 
лов и павильонов. 

Перед нами поставлена задача не только 
красиво проектировать, но и экономично 
строить, добиваться красоты и выразительно¬ 
сти здания не за счет удорожания строитель¬ 
ных работ, а, наоборот, в результате отказа 
от излишеств, рациональной разработки кон¬ 
струкций, индустриализации и механизации 
строительства и использования местных мате¬ 
риалов. 

Речной вокзал является организующим 
центром, вокруг которого располагается за¬ 
стройка прилегающего района города. Это 
усложняет задачу и делает ее более ответ¬ 


ственной. Здание речного вокзала является 
важным градообразующим фактором, с кото¬ 
рым приходится считаться при проектирова¬ 
нии застройки или реконструкции города. 

Недалеко то время, когда по рекам нашей 
необъятной Родины в навигацию будут пла¬ 
вать быстроходные аэроглиссеры (рис. 126) 
и аэрокатеры, а в зимние месяцы по снежному 
и ледяному покрову рек и озер будут носить¬ 
ся аэросани. 

Советские речники и весь советский народ 
под руководством партии, правительства, това¬ 
рища Сталина сделают наш речной транспорт 
лучшим в мире и добьются того, что речная 
навигация будет проводиться круглый год. 
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ПРИЛОЖЕНИЯ 


ПРИЛОЖЕНИЕ I 


примерный подсчет площадей и кубатуры здании речных вокзалов всех разрядов 



Наименование помещений 

Един. 

изм. 

Речной вокзал 

I разряда 

Речной вокзал II разряда 

Речной вокзал III разряда 

Речной вокзал 

IV разряда 

на 

2000 

пасс. 

на 

1750 

пасс. 

на 

1500 

пасс. 

на 

1500 

пасс. 

на 

1250 

пасс. 

1 на 
1000 
пасс. 

на 

750 

пасс. 

на 

750 

пасс, 

на 

600 

пасс. 

на 

400 

пасс. 

на 

200 

пасс. 

на 

500 

пасс. 

на 

150 

пасс. 

на 

100. 

пасс 

1 

Вестибюль 

м* 

800 

700 

600 

600 

500 

400 

300 

375 

300 

200 

100 

100 

75 

50 

2 

Зал ожидания 


1600 

1400 

1200 

1200 

1000 

800 

600 

600 

480 

320 

160 

200 

150 

100 

3 

Комнаты матери и ре- 

















бенка 


450 

450 

450 

350 

350 

350 

350 

300 

зсо 

300 

300 

250 

250 

200 

4 

Кинобудка . 


20 

20 

20 

20 

20 

20 

20 

20 

20 

20 

20 

— 

— 

— 


Ресторан собслуживаю- 

















ідими помещениями . 


1200 

1050 

900 

9С0 

750 

600 

450 

300 

240 

160 

80 

80 

60 

40 

6 

Читальный зал . 


160 

140 

120 

120 

100 

80 

60 

60 

48 

32 

30 

30 

30 

30 

7 

Почта и телеграф 


120 

120 

120 

80 

80 

80 

80 

60 

60 

60 

60 

30 

30 

30 

8 

Сберегательная касса . 


30 

30 

30 

30 

30 

30 

30 

15 

15 

15 

15 

— 

— 

— 

9 

Комната для членов 

















правительства 


90 

90 

90 

90 

90 

90 

90 

35 

35 

35 

35 

— 

— 


10 

Гостиница 


800 

700 

600 

600 

500 

400 

300 

300 

240 

180 

80 

.— 

— 

— 

11 

Газоубежище 


600 

525 

450 

450 

375 

300 

225 

225 

180 

120 

60 

60 

60 

60 

12 

Билетные кассы 


160 

140 

120 

120 

100 

80 

60 

60 

40 

24 

16 

12 

9 

6 

13 

Багажные кассы 


16 

16 

16 

16 

16 

16 

16 

6 

6 

6 

6 

— 

— 

— 

14 

Багажные помещения . 


600 

525 

450 

450 

375 

300 

220 

220 

180 

120 

60 

60 

45 

30 

15 

Камера хранения руч¬ 

















ного багажа . 


60 

54 

45 

45 

39 

30 

22 

22 

18 

12 

12 

10 

10 

10 

16 

Комната для курения . 


100 

90 

75 

75 

65 

50 

38 

38 

30 

20 

15 

15 

15 

15 

17 

Парикмахерская . 


85 

80 

70 

60 

50 

50 

40 

40 

35 

30 

25 

15 

15 

15 

18 

Туалетные комнаты . . 


80 

70 

60 

60 

50 

40 

30 

30, 

24 

16 

16 

— 

— 

— 

19 

Уборные и умывальные 


160 

140 

120 

120 

100 

80 

60 

60 

48 

32 

16 

15 

15 

15 

20 

Медицинский пункт 


50 

50 

50 

50 

50 

50 

50 

28 

28 

28 

28 

14 

14 

14 

21 

Телефоны . . 


12 

12 

12 

12 

12 

12 

12 

8 

8 

8 

8 

4 

4 

4 

22 

Киоски разные . . 


; 50 

50 

50 

30 

30 

30 

30 

20 

20 

20 

20 

10 

10 

10 

23 

Изоляционный про¬ 

















пускной пункт . 


60 

60 

60 

60 

60 

60 

60 

60 

60 

60 

60 

— 

— 


24 

Продовольственный 

















пункт . 

і 


150 

150 

і 

150 

150 

150 

150 

150 

100 

100 

100 

100 

і 

— 

— 

— 


104 
















Продолжение приложения I 


№ 

Наименование помещений 

Един. 

Речной вокзал 

I разряда 

Речной вокзал И разряда 

Речной вокзал Ш разряда 

Речной вокзал 

IV разряда 

пп. 

ИЗМ. 

на 

2000 

пасс. 

на 

1750 

пасс. 

на 

1500 

пасс. 

на 

1500 

пасс. 

на 

1250 1 
пасс. 1 

на 

1000 

пасс. 

на 

750 

пасс. 

на 

750 

пасс. 

на 

600 

пасс. 

на 

400 

пасс. 

на 1 
200 

пасс. 1 

на 1 
200 

пасс. 1 

на 

150 

пасс. 

на 

100 

пасс. 

25 

Справочное бюро 

м? 

24 

24 

24 

18 

18 

18 

18 

6 

6 

6 

6 

з 

з 

з 

26 

Радиоузел. . 


100 

100 

100 

70 

70 

70 

70 

40 

40 

40 

40 

30 

30 

30 

27 

Комната МГ Б . . 


60 

60 

60 

40 

40 

40 

40 

25 

25 

25 

25 

15 

15 

15 

28 

Караульное помещение 


60 

60 

60 

45 

45 

45 

45 








29 

Водная милиция 


30 

30 

30 

20 

20 

20 

20 

10 

10 

10 

10 

10 

10 

10 

80 

Пожарная охрана 


50 

50 

50 

50 

50 

50 

50 

20 

20 

20 

20 

10 

10 

10 

81 

Военный комендант 


60 

60 

60 

60 

60 

60 

60 

35 

35 

35 

35 

_ 



82 

Начальник вокзала 


50 

50 

50 

50 

50 

50 

50 

30 

30 

30 

30 

15 

15 

15 

88 

Дежурный по вокзалу 


20 

20 

20 

20 

20 

20 

20 

15 

15 

15 

15 

15 

15 

15 

84 

Контора 


45 

45 

45 

27 

27 

27 

27 

18 

18 

18 

18 

9 

9 

9 

85 

Диспетчерская 


60 

60 

60 

40 

40 

40 

40 

20 

20 

20 

20 

10 

10 

10 

86 

Комната носильщиков 


30 

30 

30 

20 

20 

20 

20 

12 

12 

12 

12 

8 

8 

8 

87 

Помещение швейцара . 


15 

15 

15 

15 

15 

15 

15 

10 

10 

10 

10 

10 

10 

10 

38 

Помещение дворника 

















и уборщицы 


15 

15 

15 

15 

15 

15 

15 

10 

10 

10 

10 

10 

10 

10 

39 

Комната отдыха де- 

















журного 


20 

20 

20 

20 

20 

20 

20 

10 

10 

10 

10 

10 

10 

10 

40 

Комната отдыха обслу- 

















живающего персо- 

















нала . 


30 

30 

30 

20 

20 

20 

20 

15 

15 

15 

15 

10 

10 

10 

41 

Кладовые . . 


100 

100 

100 

60 

60 

60 

60 

30 

30 

30 

30 

30 

30 

30 

42 

Комната партийной и 

















профессиональной 

















организаций 


40 

40 

40 

30 

30 

30 

30 

20 

20 

20 

20 

15 

15 

15 

43 

Котельная . 


100 

100 

100 

75 

75 

75 

75 

50 

50 

50 

50 

50 

50 

50 

44 

Световая сигнализация 


50 

50 

50 

30 

30 

30 

30 

20 

20 

20 

20 

10 

10 

10 

45 

Аккумуляторная . . 


60 

60 

60 

40 

40 

40 

40 

30 

30 

30 

30 

20 

20 

20 

46 

Вентиляционная ка¬ 

















мера 


12 

12 

12 

12 

12 

12 

12 

8 

8 

8 

8 

8 

8 

8 

47 

Архив 


50 

50 

50 

50 

50 

50 

50 

30 

30 

30 

30 

15 

15 

15 

48 

Коридоры 


2566 

2310 

2060 

1985 

1781 

1475 

1280 

704 

620 

472 

364 

180 

145 

108 


Площадь 
















49 

Общая . 


11100 

10050 

9000 

8500 

7500 

6400 

5350 

4150 

3600 

2850 

2150 

1400 

1250 

1150 

о0 

Для пассажиров 


9800 

8750 

7700 

7450 

6450 

5350 

4300 

3600 

3050 

2300 

1600 

1050 

| 900 

800 

51 

Для обслуживающего 

















персонала . 


1300 

1300 

1300 

1050 

1050 

1050 

1050 

550 

550 

550 

550 

350 

350 

350 

52 

На 1 пассажира 


5,5 

5,7 

6,0 

5,7 

6,0 

6,4 

7,1 

5,5 

6,0 

7,1 

10,7 

7,0 

8,3 

11,5 


Кубатура 
















58 

Общая 


88800 

80400 

72000 

59500 

52500 

4480037450 

24900 21600 

І7100 

12900 

7000 

6250 

5750 

54 

Для пассажиров 


78400 

70000 

61600 

52150 

45150 

37450 

З'ЛОО 

21600 

18300 

13800 

9600 

5250 

4500 

4000 

55 

Для обслуживак щего 













| 




персонала 


10400 

10400 

10400 

7350 

7350 

7350 

7350 

3300 

3300 

3300 

3300 

1750 

1750 

1750 

об 

На 1 пассажира 


44,4 

46,0 

48,0 

40,0 

42,0 

44,8 

49,8 

33,2 

36,0 

42,7 

64,5 

35.0 

1 

41,6 

57,5 


Примечания: 1. Настоящей таблицей можно пользоваться при составлении плановыхи проектных заданий. 

2. При составлении технического проекта рекомендуется уточнять фактическое количество 
обслуживающего персонала. 

3. При определении кубатуры зданий вокзалов приняты условно средние высоты: 

для речных вокзалов I разряда 8 
II 7 

III 6 

IV .. 5 .. 



приложение и 


примерный подсчет площадей и кубатуры отдельно стоящих пассажирских павильонов 

и павильонов пригородного сообщения 


№ 

пп. 

Наименование павильонов 

Един. 

изм. 

Павильоны I разряда 

Павильоны II разряда 

Павиль¬ 
оны III 
разряда 

Пригородные 

павильоны 

на 500 
пасс. 

на 400 
пасс. 

на 300 
пасс. 

на 300 
пасс. 

на 200 
пасс. 

на 100 
пасс. 

на 100 
пасс. 

I разр. 
на 150 
пасс. 

II разр. 
на 150 
пасс. 

III разр. 
на 50 
пасс. 

1 

Вестибюль 

м? 

200 

160 

120 

120 

80 

40 

50 

75 

60 

35 

2 

Зал ожидания 


250 

200 

150 

150 

100 

50 

60 

75 

60 

35 

3 

Справочное бюро 

• 

12 

12 

12 

6 

6 

6 

6 

3 

3 

— 

4 

Билетные кассы 


32 

28 

20 

20 

12 

8 ' 

8 

9 

6 

3 

5 

Багажные кассы . . 


8 

8 

8 

8 

8 

8 

4 

— 

— 

— 

6 

Багажные помещения 

в 

60 

48 

36 

36 

24 

12 

12 

— 

— 

— 

7 

Камера хранения ручного багажа 

» 

45 

36 

27 

27 

18 

10 

10 

— 

— 


8 

Комнаты матери и ребенка 

в 

120 

120 

100 

90 

70 

60 

50 

— 

— 

— 

9 

Буфет с титаном 


50 

42 

34 

34 

26 

18 

18 

14 

11 

8 

10 

Парикмахерская • . . 

в 

20 

20 

20 

20 

20 

20 

15 

11 

11 

11 

И 

Уборные и умывальник 

в 

35 

29 

23 

21 

14 

7 

7 

— 

— 

— 

12 

Киоски разные 

в 

10 

10 

10 

10 

10 

ю 

10 

5 

5 

5 

13 

Телефон .... 

в 

12 

12 

12 

6 

6 

6 1 

6 

4 

4 

4 

14 

Почта и телеграф 

в 

60 

60 

60 

30 

30 

30 

15 

— 

— 

— 

15 

Сберегательная касса 


15 

15 

15 

15 

15 

15 

— 

— 

— 

— 

16 

Водная милиция . 


15 

15 

15 

15 

15 

15 

15 

10 

10 

10 

17 

Пожарная охрана . 


20 

20 

20 

20 

20 

20 

10 

10 

10 

10 

18 

Военный комендант • 


40 

40 

40 

15 

15 

15 

15 

і _ 

— 

— 

19 

Начальник павильона 


15 

15 

15 

15 

15 

15 

15 

10 

10 

10 

20 

Дежурный по павильону 


15 

15 

15 

15 

15 

15 

— 

10 

— 

— 

21 

Диспетчерская 


15 

15 

15 

15 

15 

15 

— 

— 

— 

— 

22 

Комната уборщицы . . * 


10 

10 

10 

10 

10 

10 

10 

8 

8 

8 

23 

Комната отдыха дежурного 


15 

15 : 

15 

10 

10 

10 

— 

— 

— 

— 

24 

Хозяйственные помещения . . . . 


30 

30 

30 

30 

30 

30 

20 

25 

15 

— 

25 

Изоляционный пропускной пункт 


30 

30 

30 

30 

30 

30 

— 

— 

— 

— 

26 

Продовольственный пункт . . * . 


50 

50 

50 

50 

50 

50 

— 

— 

— 

— 

27 

Радио, аккумуляторная и световая 













сигнализация 


40 

40 

40 

40 

40 

40 

40 

15 

15 

15 


Площадь 












28 

Общая . . 


1224 

1095 

942 

858 

704 

565 

393 

284 

228 

154 

29 

Для пассажиров . 


1009 

880 

727 

673 

519 

380 

268 

196 

160 

101 

30 

Для обслуживающего персонала 


215 

215 

215 

185 

185 

185 

125 

88 

68 

53 

31 

На 1 пассажира 


2,4 

2,7 

3,1 

2,9 

3,5 

5,7 

3,9 

1,9 

2,3 

3,3 


Кубатура 












32 

Общая 

м* 

6120 

.5475 

4710 

3861 

3168 

2543 

1572 

1136 

912 

616 

33 

Для пассажиров 


5045 

4400 

36.35 

3028 

2335 

1710 

1072 

784 

640 

404 

34 

Для обслуживающего персонала 


1075 

1075 

1075 

833 

833 

833 

500 

352 

272 

212 

35 

На 1 пассажира 


12,2 

13,7 

15,7 

12,9 

15,8 

25,4 

15,7 

7,6 

9,1 

12,3 


Примечания: 1. При проектировании павильонов допускаются отступления в сторону увели¬ 
чения или уменьшения отдельных помещений до 10%. 

2. Таблица составлена на основании „Технических условий на проектирование речных вокзалов и 
павильонов", выпущенных Министерством речного флота СССР. 
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